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BILAGOR. 


Skeppsbyggeriverksainheten  i  Sverige  1919  .  Tabell  i,  2  och  3 

Installation  av  750  AHK  Turbinmaskineri,  byggt 
av  A.-B.  de  Lavals  Angturbin  i  Stockholm,  för 
S/.S  iForsvik»  .  Pl.  i 


M/S  Hlamlet»  .  Pl.  2 

Dieselmotordrivet  malmfartyg  om  8000  tons  d.  \v .  Pl.  3 

S/S  »Ragne» .  Pl.  4  och  5 


Normalsektioner  för  projekterade  nya  svenska  kanaler  Pl.  6 
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SKEPPSBYGGNADSKONST 

REDAKTÖR:  hlLS  J.  LJUflQZELL 

!;  Skeppsbyggnadskonsts  utgivningsdag  sista  onsdagen  i  varje  månad.  —  Prenumerationspris  pr  år:  inom  Sverige  12  kr.,  till 
utlandet  13  kr.  Pris  pr  enkelt  häfte  1,50  kr. 

i  Återgivande  av  tidskriftens  med  *  betecknade  artiklar  jämte  tillhörande  illustrationer  förbjudes,  såvida  icke  källan  angives. 

INNEHÅLL:  75°  AlIK  turbinmaskineri  för  s/s  »Forsvik»,  av  civiling.  V.  F.  A.  Nordström.  —  Varven  och  verkstäderna:  »ST.VL  - 
■  fartygsniaskinericr,  in.  m.  —  Fartygsinspektionen.  —  Klassificefingssällskapen.  —  Handelsflottan.  —  Patent.  —  Föreningarna,  —  Med¬ 
delande.  —  Personalier.  BILAGOR:  Tab.  i  och  2,  .Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919.  Pl.  i,  Installation  av  750  AHK 
turbinmaskineri  för  s/s  »Forsvik». 


Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


■  750  AHK  TURBINMASKINERI  FOR  S  S  »FORSVIK. . 

Av  civilingenjören  vid  A. -B.  de  Lavals  Ångturbin  Vtl/?.  F.  A.  Nordström^  Stockholm. 


1 
! 

1 

i 

‘  Sistlidne  september  månad  levererades  från  A. -B.  Ore- 
j  sundsvarvet  Landskrona  till  Rederi-A. -B.  Ferm  ångaren 
»Forsvik»  om  i  900  d.  \v.  tons.  Som  »Forsvik»  är  det 
första  med  kuggväxlade  turbiner  utrustade  fartyget  i  Skan- 
!  dinavien  torde  en  beskrivning  av  det  av  A. -B.  de  Lavals 
,  .Ångturbin  levererade  maskineriet  vara  av  intresse. 

Huvudturbinen  är  byggd  för  13  ^2  ångtryck,  300° 
i  C  ångtemperatur  och  kondensering.  Ångan  passerar  först 
!  högtrycksdelen,  varest  expansionen  drives  till  ungefär  i 

i  kg  absolut  tryck  och  går  därefter  genom  en  växelventil 

till  lågtrycksdelen.  1  båda  husen  finnas  backhjul  in- 
^  byggda.  Särskilt  anmärkningsvärt  är  att  backhjulet  i 
i  högtrycksdelen  ligger  i  framturbinens  avlopp,  ej  som  an- 

I  nars  är  brukligt  i  ett  från  detta  skilt  rum,  vari  vakuum 

!  råder  vid  gångHramåt.  Härigenom  vinnes  den  fördelen, 

i  att  de  vid  backning  uppträdande  temperaturändringarna 
ej  bliva  så  stora,  då  ju  högtrycksdelens  backhjul  har 


en  temperatur  av  c:a  160°  C.  Visserligen  förloras  nagra 
hästkrafter  genom  backhjulets  friktion  vid  gång  framåt, 
men  uppväges  detta  mer  än  väl  av  att  man  undviker 
den  läckning,  som  annars  uppstår  kring  axeln  i  skilje¬ 
väggen  mellan  fram-  och  backturbinen.  Vidare  möjliggör 
den  använda  anordningen  en  kortare  bygglängd  å  turbi¬ 
nen  med  därav  följande  mindre  axeldiameter  och  alltså 
reducerade  läckage  i  axeltätningarna. 

Turbinernas  varvantal  äro  resp.  5  400  och  4  500,  vilka 
genom  dubbel  kugghjulsutväxling  reduceras  till  85  å  pro¬ 
pelleraxeln.  Som  av  pl.  I  framgår,  äro  de  till  turbin- 
axlarna  kopplade  dreven  placerade  över  tillhörande  kugg¬ 
hjul,  detta  för  att  med  bibehållande  av  propelleraxelns 
läge  c;a  i  450  mm  över  dubbelbotten  kunna  få  lågtrycks- 
turbinen  placerad  så  högt,  att  kondensorn  kan  läggas 
under  densamma.  Detta  medför  dels,  att  alla  svårigheter 
med  dräneringen  av  maskineriet  bortfiilla,  dels  att  inspek- 
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tionen  av  lågtrycksdelen  blir  mycket  lättare  att  utföra, 
då  irga  större  rörledningar  behöva  brytas.  Dessutom  blir 
naturligtvis  ångavloppsledningen  mellan  turbin  och  kon- 
densor  kortare  och  följaktligen  vakuumet  bättre  med  därav 
följande  lägre  ångförbrukning. 


inga  axialtryck  av  någon  betydenhet  kunna  uppstå  äro 
de  även  försedda  med  vanliga  kamlager. 

För  manövern  finnes  en  ventil  för  fram  och  en  för 
back,  försedda  med  var  sin  manöverratt.  Genom  dessa 
insläppes  ånga  på  fram-  eller  backhjulen  i  högtrycksde- 


P'ig.  2.  Högtrycksdel  till  750  ;\IIK  de  baval  turbinmaskineri. 


Turbinerna  äro  byggda  efter  i  stort  sett  samma  typ  som 
den  för  stationära  anläggningar  använda.  Samtliga  delar 
utsatta  för  ångpannetrycket  —  ångkanalerna  för  fram  och 
back  —  äro  utförda  av  stålgjutgods.  Skovlarna  äro  in¬ 
satta  i  skivorna  enligt  den  kända  Lavalmetoden,  vilken 
tillåter  borttagandet  av  enskilda  skövlar,  utan  att  övriga 
skövlar  behöva  rubbas.  Axlarna  äro  styva,  d.  v.  s.  deras 
kritiska  varvantal  ligger  över  det  normala.  Mellanväg¬ 
garna  liksom  turbinhusen  äro  delade  i  horisontalplanet. 
Axlarna  uppbäras  av  två  vitmetallfodrade  bärlager.  Ehuru 


len.  Som  ovan  antytts,  går  ångan  efter  att  hava  arbetat 
i  högtrycksdelen  genom  en  växelventil  till  lågtrycksdelen. 
Denna  växelventil,  vilken  omkastas  förmedelst  oljetryck, 
kommenderas  genom  en  mellan  de  båda  manöverrattarna 
placerad  spak,  vilken  samtidigt  låser  rattarna  så,  att  fram- 
ratten  ej  kan  röras,  om  växelventilen  står  för  back  och 
tvärtom.  Växelventilen  låter  ångan  passera  till  den  i 
lågtrycksdelens  aktre  gavel  placerade  ångkanalen  vid 
gång  framåt  och  växlar  om  ångvägen  till  den  i  andra 
gaveln  liggande  kanalen  vid  backning.  1  händelse  av 
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haveri  pä  lågtrycksdelen  kan  dennas  axel  på  enkelt  sätt 
löskopplas  från  sitt  drev  och  fastlåsas,  varefter  maskine¬ 
riet  kan  köras  med  högtrycksdelen  ensam ;  vid  haveri  å 
högtrycksdelen  kan  ånga  tagas  direkt  till  lågtrycksdelen, 
varvid  högtrycksdelen  löskopplas  och  låses;  likaså  låses 
växelventilen.  Till  förhindrande  av  rusning  i  sjö,  dä 
propellern  stundtals  kan  komma  över  vatten,  finnes  i  hu- 
vudängledningen  en  spjällventil  påverkad  av  en  oljekolv. 
Till  denna  lämnas  tryckolja  genom  en  oljeslid,  direkt 
påverkad  av  en  å  högtrycksturbinens  axel  sittande  centri- 
fugalregulator.  För  vinnande  av  god  ekonomi  även  vid 
reducerad  fart  är  framturbinens  första  ledskenearea  upp¬ 
delad  i  tre  grupper,  av  vilka  två  kunna  avstängas  genom 
handmanövrerade  ventiler.  Med  alla  grupperna  pådragna 
erhålles  c:a  20  %  överbelastning  —  900  AHK. 

Huvudpådragsyentilen  är  utförd  självstängande  med  ett 
spärr  påverkat  av  smörjoljetrycket,  så  att  ventilen  ej  kan 
öppnas,  förrän  behövligt  oljetryck  förefinnes,  samt  stänger, 
om  oljetrycket  skulle  försvinna.  Detta  användes  även 
för  den  s.  k.  snabbstängningen.  Om  av  någon  orsak  tur¬ 
binerna  skulle  rusa  mer  än  c:a  15  %  över  normalt  varv- 


formade  och  uppdelade  på  två  mot  varandra  vända  banor 
enligt  det  av  doktor  de  Laval  utarbetade  systemet. 

1  växelns  främre  del  är  inbyggt  ett  propellertrycklager 
av  enkamtyp.  Här  äro  även  sammanförda  behövliga  kon¬ 
trollinstrument  nämligen  tachometer,  varvräknare  och  rota- 
tionsvisare,  placerade  pä  från  manöverplatsen  överskåd¬ 
ligt  sätt. 

Kondensorn  är  utförd  med  mantel  av  plåt,  tuber  och 
tubplåtar  av  metall  samt  vattenkammare  och  decklar  av 
gjutjärn.  Decklarna  kunna  borttagas,  utan  att  några  rör¬ 
ledningar  behöva  brytas.  Som  ovan  antytts,  ligger  kon¬ 
densorn  under  turbinen,  upphängd  i  turbinhusets  avlopps- 
fläns.  Den  är  dessutom  understödd  genom  4  spiralfjädrar. 
Denna  anordning  tillåter  de  av  växlande  temperatur  be¬ 
tingade  utvidgningarna  utan  att  större  spänningar  uppstå. 

Hjälpmaskineriet  består  av  hjälpturbin,  cirkulationspumj), 
likströmsgenerator  och  oljepump,  sammanförda  till  ett 
dessutom  tvä  kondensatpumpar,  den  ena  som 
reserv  för  den  andra  samt  ångstrålluftsugare  för  luftens 
bortsugande  ur  kondensorn. 

Hjälpturbinen  —  även  av  A. -B.  de  Lavals  Angturbins 


F'5-  3'  Lågtrycksdel  till  750  AU  K  de  Laval  turbinmaskineri. 


antal,  öppnas  en  ventil  i  oljeledningen  till  ovannämnda 
•  spärr  genom  inverkan  från  rusningsregulatorerna  anbragta 
'  på  såväl  högtrycks-  som  lågtrycksturbinens  axel,  härige- 
.  nom  uppnås  en  ögonblicklig  avstängning  av  ångtill- 
förseln. 

'Furbinaxlarna  äro  kopplade  till  var  sitt  kuggdrev,  vilka 
arbeta  på  under  dem  placerade  hjul.  Dessa  äro  monte- 
rade  på  den  långsamt  gående  växelns  förlängda  del.  Som 
av  pl.  I  framgår,  har  man  på  detta  sätt  en  synnerligen 
kompakt  och  stadig  konstruktion.  Kuggarna  äro  spiral- 

I 

1 


tillverkning  —  är  utförd  med  en  relativt  hastigtgående 
skiva;  varvantalet  nedsättes  genom  en  kuggväxel  till  i  500 
varv  per  minut.  Den  är  inrättad  att  arbeta  med  ånga 
av  samma  tryck  och  temperatur  som  huvudmaskineriet 
samt  med  c:a  0,5  kg  mottryck. 

Cirkulationspumpen  —  en  centrifugalpump  av  J>aval- 
Zetatyp  —  är  direktkopplad  till  hjälpturbinen.  Dess  ka¬ 
pacitet  är  c:a  6  000  liter  per  minut. 

En  likströmsgenerator  om  13  Kw,  iio  volt,  är  kopj)- 
lad  till  cirkulationspumpens  förlängda  axel.  Den  lämnar 
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vid  gäng  i  sjön  ström  dels  tör  lyse,  dels  tör  några 
smärre  hjälpmotorer.  Vid  stillaliggande  erhålles  ström 
från  ett  separat  belysningsmaskineri. 

Oljejmmpen  drives  genom  konisk  kiiggväxel  från  gene¬ 
ratoraxeln.  Den  är  en  ventillös  kugghjulspiimp  med  ver¬ 


tikal  axel.  Den  suger  oljan  från  en  dräntank,  placerad 
på  tanktaket,  och  trycker  den  genom  ett  oljefilter  till  en 
oljekylare  med  vattencirkulation,  varefter  den  så  avkylda 
oljan  går  till  turbinens  samtliga  lager  och  växlar  för  att 
därefter  avrinna  till  dräntanken.  Oljesystemets  trycksida 
står  i  förbindelse  med  en  gravitationstank,  placerad  i  nia- 
skinrumskappen,  från  vilken  olja  erhålles,  om  stopp  skulle 
inträffa  i  smörjningen.  Skulle  oljetrycket  helt  försvinna, 
stoppas  maskineriet  automatiskt  som  ovan  beskrivits. 

Reserv  finnes  såväl  för  kylare  som  för  filter.  Likaså 
en  sei)arat  driven  reservoljepump  av  vanlig  kolvtyp. 

För  kondensatets  borttagande  ur  kondensorn  finnes 
dels  en  elektromotordriven  centrifugalpump,  dels  som  re¬ 
serv  för  denna  en  ångturbinpump  —  båda  av  A. -B.  de 
Laval  .\.ngturbins  tillverkning  — .  Som  kondensatet  ju 
måste  rinna  till  pumparna,  hava  dessa  måst  utföras  med 
vertikal  axel,  då  det  ringa  avståndet  mellan  kondensorn 
och  tanktaket  ej  tillåter  användandet  av  pumpar  med 
horisontell  axel. 

Som  man  vid  ])laceringen  under  durk  ej  kan  räkna 
med,  att  ])umparna  skola  erhålla  den  för  ett  vanligt  ma¬ 
skineri  behövliga  skötseln,  hava  pumparna  konstruerats 
med  hänsyn  härtill.  På  den  elektromotordrivna  pumpen 
har  ])umpaxeln  förlängts  och  motorn  placerats  över  durk. 
Den  ångturbindrivna  pumi)en  är  utförd  med  synnerligen 
enkel  automatisk  smörjning,  samt  så  dimensionerad,  att 
den  kan  gå  med  det  varvantal,  som  uppstår  vid  rusning. 
Härigenom  kan  regulator  undvaras.  Som  de  ojämförligt  flesta 
haverier  på  små  turbiner  äro  att  hänföra  till  fel  å  regle¬ 
ringen  har  ])å  detta  sätt  erhållits  ett  synnerligen  driftsä- 
kert  aggregat. 

I  stället  för  luftpump  har  installerats  en  ångstrålluft- 
sugare  system  W.  L.  Dessa  erbjuda  den  stora  fördelen, 
att  man  helt  och  hållet  slipper  ifrån  rörliga  delar;  som 
de  dessutom  giva  ett  synnerligen  gott  vakuum,  kräva 


mycket  litet  utrymme  och  hava  en  försvinnande  vikt  — 
c:a  20  kg  —  har  man  i  dessa  fått  en  aj^parat,  som  tör 
närvarande  torde  vara  oöverträffad.  Som  reserv  finnes  en 
likadan  apparat. 

Utom  dessa  maskiner  finnas  matarepumpar,  ballast¬ 
pump  m.  m.  av  vanlig  typ. 

För  Howdens  drag  finnes  en  elektro¬ 
motordriven  fläkt  av  Laval  Zetatyp. 

Vid  av  professor  A.  Lindfors  företaget 
prov  med  lastat  fartyg  konstaterades  en 
ångförbrukning  vid  13,5  kg  ångtryck  och 
300°  C  ångtemperatur  och  4,59  kg  per 
.\H K/timme  exkl.  kondensorarbetet,  men 
inkl.  buntlagerförluster  och  friktion  i  tun¬ 
nellagren. 

Hjälpmaskineriets  och  ångstrålluftsuga- 
rens  avloppsånga  tillgodogöres  i  en  för- 
värmare,  varest  matarevattnets  temperatur 
höjes  till  c;a  100°  C.  Värmeåtgången  är 
alltså  c:a  3  250  värmeenheter  per  AHK- 
timme,  svarande  mot  0,47  kg  kol  per 
I HK /timme  vid  ett  värmevärde  av  7  500, 
en  pannverkningsgrad  av  78  %  och  ett 
förhållande  mellan  IHK  och  AHK  av  0,85, 
alltså  ett  för  ett  maskineri  av  denna  stor¬ 
lek  mycket  gott  resultat. 

Med  tillägg  för  övriga  hjälpmaskiners 
ångförbrukning,  styrmaskin,  matarepump, 
Howdens  drag  belysning,  askhiss  o.  d.  stiger  denna  siftra 
till  c:a  0,50  kg.  kol  per  IHK.-timme. 

Utom  ovanstående  besparing  i  kolförbrukningen  har 
gentemot  på  samma  varv  tidigare  byggda  fartyg,  utrustade 
med  kolvmaskiner,  genom  införandet  av  turbinmaskine- 
riet  vunnits  en  ökning  av  lastförmågan  av  50  ton. 

Under  den  tid  maskineriet  varit  i  drift  har  det  visat 
sig  arbeta  synnerligen  tillfredsställande.  Regleringen  har 
även  vid  ballastat  fartyg  och  mycket  hårt  väder  hållit 
varvantalet  praktiskt  taget  konstant  och  gjort  all  passning 
obehövlig,  vilket  naturligtvis  betydligt  minskar  maskin¬ 
personalens  arbete  i  sjö. 

P/tt  liknande  maskineri  om  i  100  AHK  (dock  med 
backturbin  endast  i  lågtrycksdelen),  inmonterat  i  den  på 
samma  varv  för  Det  Oversoiske  Compagnie  i  Kobenhavn 
byggda  ångaren  »Co])enhagen»  om  4  000  ton  d.  w.,  under¬ 
kastades  i  slutet  av  november  mycket  ingående  prov  av 
representanter  från  Handels  och  Sofarts  Ministeriet  i  Ko¬ 
benhavn,  vilka  i  allo  förlöpte  mycket  tillfredsställande. 
Särskild  vikt  lades  vid  manöverproven.  Vid  omkastning 
från  full  fart  fram  till  back  erhölls  stopp  på  propellern 
på  15  sek.  och  fullt  varvantal  back  efter  ytterligare  25 
sek.  P'artyget  stoppades  på  3  ä  3  Yj  Fullt  varv¬ 

antal  fram  från  full  fart  back  erhölls  på  26  sek. 

Utom  här  ovan  omnämnda  två  maskinerier  äro  vid 
A. -B.  de  Lavals  Ångturbin  under  byggnad  ytterligare  5 
st.  I  100  AHK,  I  st.  2  000  AHK  och  i  st.  i  000  .AHK 
turbinmaskineri  för  .\.-B.  ( iresimdsvarvet,  Landskrona,  i 
st.  2  100  AHK  maskineri  för  Kobenhavns  Flydedok  och 
I  st.  900  .AHK  maskineri  för  Nilson  &  Nycpist,  Kristi¬ 
ania,  vilket  visar,  att  den  kuggväxlade  turbinen  för  han¬ 
delsfartyg  slagit  igenom  även  i  Skandinavien. 


Fig.  4.  750  .AHK  de  Lavalturbinmaskineri. 


28  )AN.  1920 


5 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  HÄFT.  1 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


*  »STAL»:s  Fartygsmaskinerler. 

I  deiina  tidskrifts  häfte  5,1917,  fanns  införd  en  resumé  över 
då  avsedda  tillverkningen  av  fartygsmaskinerier  vid 
Turbinfabriks  A.-B.  Ljungström,  Finspong.  På  grund  av  de  till 


växeln  med  motorer  däremot  i  ett  särskilt  rum  akterut.  Kn 
kortfattad  beskrivning  av  s/s  »Arcturus»  över  såväl  fartyg  som 
maskineri  finnes  införda  i  denna  tidskrifts  majnummer  föregå¬ 
ende  år.  De  båda  senare  systerfartygen  äro  b;  ggda  efter  sam 
ma  ritningar. 

Hjulbåten,  vilken  byggts  av  Bergsunds  Mek.  Verkstads  A.-B. 
Stockholm,  är  så  till  vida  märklig,  som  det  är  det  enda  hittills 
levererade  turbo-elektriska  fartygsmaskineri,  i  vilket  endast  en 


Fig.  I.  S/S  »Ragne»,  byggd  vid  Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A-.B.  i  Oskarshamn  och  försedd  med  s  STAL«-turbo-elektriskt 

maskineri. 


följd  av  kriget  rådande  abnorma  förhållandena  på  arbetsmark¬ 
naden,  som  omöjliggjort  fartygens  färdigställande  i  avsedd  tid, 
hava  icke  alla  beställda  fartygsmaskinerier,  för  vilka  kontrakts¬ 
tiderna  redan  äro  utgångna,  blivit  levererade.  En  del  av  ma¬ 
skinerierna  föreligga  visserligen  färdiga  i  bolagets  verkstäder, 
men  på  grund  av  att  fartygsbyggena  blivit  fördröjda,  har  nå¬ 
gon  leverans  av  desamma  icke  kunnat  ske.  Detta  förhållande 
förklarar,  varför  tills  dato  icke  mera  än  6  st.  turbo-elektriska 
fartyg  äro  i  gång,  s/s  »Mjölner»  ej  inräknad. 

Nedanstående  tabell  i  upptager  en  del  tekniska  data  för 
fartygen  jämte  rederiernas  namn: 


turbogenerator  är  inmonterad.  Utrymmet  ombord  tillät  näm¬ 
ligen  icke  applicering  av  tvenne  aggregat. 

Fart5'get  är  f.  n.  upplagt  för  vinterförvaring  vid  Bergsunds 
Verkstad.  Det  är  nämligen  avsett  för  flodfart  i  R}'ssland,  och 
om  förhållandena  i  detta  land  under  nästa  år  så  medgiva,  är 
det  meningen  att  bogsera  över  fartyget.  Det  anses  förenat 
med  en  viss  risk  att  hava  hjulen  på  under  överfarten,  varför  dessa 
komma  att  avtagas,  och  så  måste  sålunda  bogsering  användas. 

S/S  »Turbinia»  och  »Ragne»  äro  byggda  vid  Oskarshamns 
Mek.  Verkst.  &  Skeppdockas  A.-B.,  Oskarshamn.  Den  först¬ 
nämnda  levererades  i  januari  månad  och  den  sistnämnda  i  dec 


Tabell  i. 


Rederiets  namn 

,,  *  rartygets 

r  a  r  t  y  g  e  t  s  namn 

Maskinstyrka  *  ropel 

Fart : 

storlek 

1 

j  lervarv 

knoj) 

Erik  Brodins  Befraktningskontor  .  Arclurus .  4  600  ton  d.  v.  i  200  IHK. 

Aquila  .  4  600  ton  d.  v.  i  200  IIIK. 

Aldebaran  .  4  600  ton  d.  v.  i  200  IHK. 

.  3  000  ton  d.  V.  I  200  IHK. 

Bogserbåt  |  i  750  IHK. 


»  »  » 

»  »  » 

Rederi  A.-B.  Svenska  Lloyd  .  Turbinia 

Bröderna  Nobel  (hjulbåt) . 


Stockholms  Rederi  A.-B.  Svea  .  Ragne 


Passagerarebät. 
Lastar  700  ton 


70  10’/, 

70  lo'/, 

70  io‘/i 

70  ,  10,5 

Hjulvarv 

33—45 
110  14,3 


De  tre  förstnämnda  fartygen  äro  systerfartyg  och  byggda  vid 
A/S  Fredriksstad  Mek.  Verksted,  Fredriksstad,  Norge.  Maskin¬ 
installationen  är  utförd  på  så  sätt,  att  turbogeneratorerna  med 
pannor  och  manöverskåp  äro  placerade  midskepps  men  kugg 


månad  föregående  år.  Hela  maskineriet  är  i  båda  fartygen  pla¬ 
cerat  i  ett  gemensamt  rum  midskepps.  Av  dessa  båda  fartyg  er¬ 
bjuder  det  senare  det  största  intresset,  såsom  varande  den 
första  passagerareångare,  vilken  är  försedd  med  Stal-turbiner. 


De 
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S/S  iÅ't7gne*,  vilken  är  en  efter  våra  förhållanden  synner¬ 
ligen  elegant  passagerareångare,  är  byggd  av  stål  av  Shelter- 
däckstyp  samt  försedd  med  rak  stäv  och  kryssareakter.  Far- 
tvget  är  ej  byggt  uteslutande  för  passageraretrafik  utan  även 
för  stvckegodslast  och  har  en  lastkapacitet  av  700  ton  på  Bu- 
reau  Veritas  sommar  fribord. 


gerarna  största  möjliga  bekvämlighet  och  komfort.  Ångaren 
kan  medtaga  130  första,  47  andra  och  dessutom  ett  mindre 
antal  tredje  klass  passagerare. 

Maskininstallationen  framgår  av  fig.  2.  För  maskineriet 
gälla  följande  tekniska  data: 


Fig.  2.  Installation  av  i  300  KW:s  »STALs-turbo-elektriskt  maskineri  å  S/S  »Ragne». 


Ångaren  är  byggd  till  Bureau  Veritas  högsta  klass  och  har 


följande  huvuddimensioner: 

Fängd  överallt  .  236  fot  6  tum 

I.ängd  mellan  stävarna  .  225  fot 

Bredd  på  spant  .  36  fot 

•Mallat  djup  .  16  fot  6  tum 


Den  är  synnerligen  kraftigt  byggd  och  modernt  utrustad, 
och  ingenting  har  sparats  på  inredningen  för  att  bereda  passa- 


2  st.  turboaggregat  om  vardera  .  650  kw 

Omloppstal  pr  minut  .  4  200  varv 

Spänning  mellan  tvänne  faser  .  800  volt 

Periodtal  pr  sekund  .  70 

Övertryck  vid  pådragsventilen .  15  kg/cm* 

Ängtemperatur  vid  pådragsventilen  ...  330 — 35o°C 


Propellermotorernas  varvantal  pr  min....  c:a  825  varv 
Ångan  till  turbogeneratorerna  levereras  av  tvänne  ångpan¬ 
nor  med  en  längd  av  3  600  mm  och  en  diameter  av  3  750  mm. 
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Pannorna  äro  försedda  med  Schmidts  överhettare  och  How- 
dens  forcerade  drag.  Den  för  pannorna  erforderliga  förbrän- 
ningsluften  erhålles  från  turbogeneratorernas  kylfläktar,  vilka 
äro  dimensionerade  med  hänsyn  härtill. 


Fig.  4.  Sidovy  av  propellermotorerna  med  kuggväxellådan. 


Ångturbinerna  äro  tvänne  Stal-turbiner  av  den  vanliga  dub- 
belrotationstypen,  uppställda  på  var  sin  ytkondensor.  Såväl 
turbogeneratorerna  som  kuggväxeln  med  motorer  äro  försed¬ 
da  med  automatisk  smörjning,  vilket  betydligt  underlättar  sköt¬ 
seln  av  maskineriet.  Kondensorerna  äro  enligt  Contraflo  ki- 
netic  systemet,  försedda  med  roterande  luft-,  kondensat-  och 
cirkulationspumpar.  Fig.  3  visar  en  sidovy  av  ångturbingene- 
ratorerna  med  kondensorer. 

Matare-  och  cirkulationspumpar  i  manöverskåpet  äro  också 
roterande,  och  alla  äro  drivna  medelst  elektriska  motorer,  som 
erhålla  sin  ström  från  ångturbingeneratorerna. 

Ångturbingeneratorernas  arbete  överföres  elektriskt  på  pro¬ 
pelleraxeln  medelst  tvänne  asynkrona,  släpringade  växelströms- 
motorer,  vilka  driva  densamma  genom  en  helt  innesluten  kugg- 
växel.  Fig.  4  och  5  visa  en  sidovy  och  en  ändvy  av  kugg¬ 
växeln,  monterad  med  sina  motorer.  Mellan  axelflänsen  på 
stora  kugg växelhjulet  och  propelleraxeln  är  en  säkerhetsfrik- 
tionskoppling  apterad  för  att  förhindra  axelbrott  vid  isgang. 
Propelleraxelns  stödlager  är  av  kullagerkonstruktion  och  är 
placerad  framför  växeln  i  propelleraxelns  fria  ände,  sa  att  det¬ 
samma  lätt  går  att  demontera.  Rederiet  har  dessutom  som 
reserv  för  kullagret  låtit  inmontera  ett  vanligt  kamflänslager 
före  kuggväxeln. 

Maskineriets  manövrering  sker  elektriskt  medelst  reglerbara 
vätskemotstånd,  vilka  äro  inkopplade  i  motorernas  rotorström- 
krets  och  reglera  maskineriets  hastighet.  Omkastningen  av 
rörelseriktningen  sker  genom  omkoppling  av  tvänne  faser  i 


Fig.  5.  Ändvy  av  propellermotorerna  med  kuggväxellådan  bakom. 


motorernas  statorer.  Fig.  6  visar  en  yttervy  av  manöverskåpet, 
i  vilket  anordningarna  för  manövreringen  äro  förlagda,  och 
sker  manövreringen  genom  vridning  av  den  på  manöverskapet 
fästade  ratten.  Såväl  under  gång  som  vid  manöver  bibehålla 
turbinerna  sina  rotationsriktningar  och  sina  hastigheter,  vilket 
naturligtvis  är  till  stor  fördel.  Turbinerna  sköta  sig  själva, 


sedan  de  en  gång  startats,  och  sker  all  manöver  från  manöver¬ 
skåpet. 

Vid  provresan  den  12  dec.  f.  å.  företogs  ett  fyra  timmars 
ekonomiprov,  och  erhölls  då  en  kolförbrukning  av  0,515  kg  per 
AHK  eller  0,438  kg  per  IHK.  Den  garanterade  kolförbruknin 
gen  var  0,53  kg  per  AIIK.  Det  uppnådda  resultatet  får  sålun 
da  anses  som  mycket  gynnsamt. 

Vid  normal  gång  gjorde  ångaren  en  hastighet  av  14,3  knop 
och  vid  forcering  upptill  i  950  IIIK  en  fart  av  omkring  16 
knop. 

Jämsides  med  den  turbo- elektriska  tillverkningen  har  Stal 
även  upptagit  tillverkning  av  turbo-mekaniska  farty^gsmaskine- 
rier.  Även  vid  dessa  typer  bibehålla  turbinerna  sin  rotations- 
riktning,  och  manövern  sker  genom  ett  backslag.  Bolaget  har 
erhållit  en  del  beställningar  på  maskinerier  enligt  denna  typ, 
och  hava  beställningarna  jämte  deras  tekni.ska  data  samman¬ 
förts  här  nedan  i  tabellform: 


1 

! 

1 

Beställare 

Kraftbelopp 

IIIK. 

Turbinens 

varvtal 

Propeller¬ 

varvtal 

Kobenhavns  Flydedok  . 

1 

2  500 

3  000 

80 

»  »  . 

0 

0 

3  000 

88 

Danipskibselsk.  Tratic  . 

1 950 

3  600 

80 

i  Frcdriksslad  Mek.  Verkst.,, 

1 700 

3  200 

70 

Dampskibselsk,  Storebelt  ,, 

1 350 

3  600 

80 

i  .  »  .. 

1 350 

3  600 

80 

Fig.  6.  Manöverskåp. 


Som  synes  har  Stal  redan  av  denna  sin  nya  typ  på  fartygs- 
maskinerier  erhållit  en  del  beställningar.  Tills  dato  är  emel¬ 
lertid  ännu  ingen  av  dessa  levererad,  men  föreligger  det  stör¬ 
sta  av  de  beställda  maskinerierna  för  närvarande  färdigt  i  bo¬ 
lagets  verkstäder.  Ingående  prov  med  detsamma  äro  utförda, 
vilka  alla  hava  utfallit  till  full  belåtenhet  för  beställare  och 
konstruktör. 

*  Erik  Brodins  Varvs  A.=B.,  Gävle.  Under  1919  har  här 
sjösatts  resp.  levererats  en  3  200  d.  w.  tons  lastångare  och  två 
st.  400  d.  w.  tor:s  motorskonare,  samtliga  byggda  av  stål. 
Fartygens  data  återfinnas  i  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten 
i  Sverige  19191!.  En  större  reparation  å  s/s  »Arcturus>  har 
även  utförts  under  förra  året. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  byggnad  eller  beställda 
3  handelsfartyg  av  stål  om  tillsammans  c:a  7  400  d.  w.  tons 
och  c;a  2  500  AIIK.  Varvet  har  2  bäddar  och  i  slip. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  är  i  500  000,  arbetarantalet  den 
31  dec.  var  225.  Bolaget  äges  av  direktör  Erik  Brodin,  lek- 
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nisk  och  merkantil  chef  för  varvet  är  disponent  C.  A.  Ridell, 
ritkontorschef  ingenjör  K.  II.  Sohlberg. 

A. B.  Motor  &  Båtverkstäderna,  Uppsala,  hade  den  30 
dec.  extra  bolagsstämma  varvid  ny  st}’relse  valdes  med  grossh. 
H.  Löwendahl,  Stockholm,  grossh.  C.  Rehlen,  Stockholm,  disp. 
S.  Ringström,  Uppsala  och  disponent  M.  F.  Thoraasson,  Upp¬ 
sala.  Den  nya  styrelsen  träder  i  funktion  fr.  o.  m.  den  i  ja¬ 
nuari  1920. 

Efter  stämman  hölls  styrelsesammanträde,  varvid  till  bolagets 
verkst.  dir.  utsågs  disp.  M.  F.  Thomasson.  Till  ordförande  ut¬ 
sågs  grossh.  Harry  Löwendahl  samt  till  v.  ordförande  disp. 
S.  Ringström. 

*  Skalmsunds  Varv,  Furusund,  tillhör  Rederi  A. -B.  Ljun¬ 
gan  i  Stockholm.  Vid  varvet  finnes  en  nybyggnadsbädd, 
där  nu  en  500  d.  w.  tons  pråm  är  under  byggnad.  Dessutom 
är  ännu  en  bädd  planerad  att  byggas.  Två  upphalningsslipar 
finnas,  den  ena  för  upp  till  i  000  d.  w.  tons  fartyg,  den  andra 
för  25  tons.  Arbetarantalet  var  den  31  dec.  1919  c:a  65. 

Innevarande  vinter  äro  5  sandskutor,  5  motor-  och  2  segel¬ 
båtar  upplagda  vid  varvet. 

Varvets  tekniske  chef  är  ingenjör  Ernst  Lindblad,  merkan- 
till  chef  herr  G.  Jansson. 


*  A.=B.  Vaxholmsvarvet,  Vaxholm,  har  under  förra  året 
sjösatt  och  levererat  lastmotorfartyget  ti  Start»  samt  bvggt  prå¬ 
marna  »Greta»  och  Rolf».  Dimensioner  m.  m.  se  bil.  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Sverige  1919.» 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  arbete  eller  beställda  5  st. 
handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  7  300  d.  w.  tons.  Här¬ 
av  äro  3  ångfartyg  med  en  maskinstyrka  tillsammans  av  2  500 
IHK  och  2  motorfartyg  om  480  EHK.  Innevarande  vinter 
äro  dessutom  vid  varvet  7  motor-  och  i  segelbåt  upplagda. 

Bolagets  inbetalta  aktiekapital  var  den  31  dec.  1919  i  200  000 
kr.,  arbetarantalet  195.  Det  senare  beräknas  höjt  till  265.  Var¬ 
vet  har  två  nybyggnadsbäddar  färdiga. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Hjalmar  A.  Eriksson,  ritkontors¬ 
chef  och  varvsingenjör  ingenjör  Helmer  Lindquist. 


*  Gustafssons  &  Anderssons  Motorbåtsvarv,  Skärsättra. 
Detta  yachtvarv,  beläget  på  Lidingön,  äges  numera  efter  R. 
Anderssons  död  den  18  dec.  1918  av  skeppsbyggmästare  An¬ 
ders  Gustafsson.  Varvet  har  9  arbetare.  Det  finnes  3  upp¬ 
halningsslipar  för  upp  till  35  tons  tunga  båtar.  Under  1919 
har  färdigbyggts  en  7  m;s  motorbarkass  och  en  8,6  m;s  mo¬ 
torkryssare  av  mahogny  båda,  och  konstruerade  av  ingenjör 
C.  G.  Pettersson. 

Motorbarkassens  övriga  dimensioner  äro  : 


Mallad  bredd  .  1,8  ni 

Mallat  djup  .  0,7  j> 

PTibord  midskepps  .  0,5  » 

Största  djupgående  .  0,65  » 


s  Sterling  motor. 


•Barkassen  har  försetts  med  en  10  HK: 

800  varv/min,  fart  9  knop. 

Motorkryssarens,  vars  längd  var  8,6  m,  övriga  dimensioner 
äro  : 


Älallad  bredd  .  1,65  m 

Mallat  djup  .  0,8  » 

Fribord  midskepps  .  0,6  » 

Största  djupgående  .  0,75  » 


Den  är  inredd  med  2  kojplatsår,  försedd  med  en  16 — 20 
HK.s  Buffalo  motor,  varvantal  800  pr  min,  fart  10  knop. 

Innevarande  vinter  äro  vid  varvet  upplagda  48  motor-  och 
4  segelyachter. 


*  A.=B.  Pinnboda  Varv,  Stockholm.  Vid  detta  varv,  där  ut¬ 
vidgningar  sedan  några  år  varit  planerade  och  igångsatta,  har 
fullföljandet  särskilt  av  arbetena  på  den  nya  stora  bädden  genom 
långvariga  arbetarstrider  väsentligt  fördröjts. 

Under  1919  har  ett  stort  antal  reparations,  och  ombygg¬ 
nadsarbeten  å  bl.  a.  åtskilliga  av  Sveabolagets  fartyg  utförts. 
Arbetarantalet  var  414  den  31  dec.  1917,  då  inbet.  aktiekapi¬ 
talet  samtidigt  utgjorde  5  000  000  kr,  reserver  700  000  kr. 

Den  I  jan.  1920  voro  2  handelsfartygsnybyggnader  om  till¬ 


sammans  5  000  tons  d.  w,  och  2  000  A  HK.  igångsatta  eller 
kontraherade. 

Finnboda  Varvs  tekniska  chef  är  överingenjör  D.  A.  Hector, 
merkantil  chef  bolagets  verkställande  direktör  J.  Ax.  Appelqvist, 
ritkontorschef  ingenjör  A.  Laurent  och  varvsingenjör  Olof  F. 
Hansson. 

*  Södra  Varvets  A. -B.,  Stockholm,  har  under  1919  leve¬ 
rerat  lastångaren  »Ilermod»  (se  bil.  >Skeppsbyggeriverksambe- 
ten  i  Sverige  1919»),  samt  utfört  större  reparationsarbeten  å 
s  s  »Svartön»,  s/s  »Nippon»  samt  skärgårdsångarna  Vaxholm 
I  och  Åkers  Kanal. 

Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  byggnad  eller  beställda  2 
handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  4  600  d.  w.  tons  och 
I  700  IHK.  Bolagets  inbet.  aktiekapitalet  är  150000  kr.,  re¬ 
serverna  15000  och  arbetarantalet  c:a  200. 

Överingenjör  och  chef  är  Gust.  Jansson,  ritkontorschef  in¬ 
genjör  W.  Hansson  och  varvsingenjör  ingenjör  T.  Berglund. 
Bolagets  verkst.  direktör  är  J.  Ax.  Appelqvist. 

*  Lövholmsvarvet,  Stockholm.  Under  1919  har  här  ett 
300  d.  w.  tons  motorfartyg  färdigbyggts,  vars  data  återfinnes 
i  bil.  »Skeppsbyggeri verksamheten  i  Sverige  1919».  Vid  var¬ 
vet  ha  dessutom  pråmar  och  segelfartyg  reparerats  och  om- 
bySSts  för  c:a  250000  kr.  Lövholmsvarvet  tillhör  Erik  Ohls¬ 
sons  Trävaru  A. -B.,  Stockholm,  vars  inbet.  aktiekapital  den 
31  dec.  1919  var  400000  kr.  Arbetarantalet  var  samtidigt 
40  st.  Varvet  har  i  upphalningsslip  och  i  flytdocka. 

Vid  Lövholmsvarvet  har  under  förra  året  även  byggts  en 
inomskärsmotorbåt  ock  en  skärgårdskryssare. 

Motorbåten,  som  är  konstruerad  av  ingenjör  C.  G.  Petters¬ 
son,  och  beställts  av  grosshandlare  P/rik  Ohlsson,  är  byggd 
av  ek,  furu  och  mahogny.  Den  har  följande  dimensioner: 


Längd  överallt  .  8,65  m 

»  i  KVL  .  8,50  » 

Mallad  bredd  .  1,92  » 

Mallat  djup  .  0,90  » 

Fribord  midskepps  .  0,50  » 

Största  djupgående  .  0,45  » 


Antalet  kojplatser  är  4.  Båten  har  försetts  med  en  10 
HK:s  Tellusmotor,  varvantal  800  pr  min.  Båten  har  med 
denna  uppnått  en  fart  av  8  knop. 

Den  30  kvm:s  skärgårdskrj^ssaren,  som  byggts  av  ek  och 
furu,  har  konstruerats  och  beställts  av  herr  E.  Jansson.  Den 
är  inredd  med  4  kojplatser.  Dimensionerna  äro: 


Längd  överallt  .  7,0  m 

»  i  KVL  .  6,0 

Mallad  bredd  .  1,8  » 

Mallat  djup  .  1,2  » 

PTibord  midskepps  .  0,4  » 

Djupgående  .  1,0  > 


Båten  är  försedd  med  en  hjälpmotor,  10  HK:s  Örebromo- 
tor,  varvantal  800  pr  min.,  med  vilken  8  knop  uppnåtts. 

Vid  Lövholmsvarvet  finnes  innevarande  vinter  19  motor- 
och  1 1  segelbåtar  upplagda. 

Merkantil  chef  är  direktör  Gustaf  A.  Nilsson,  teknisk  chef 
John  A.  Åberg  och  skeppsbyggmästare  C.  J.  Andersson. 

*lnedals  Varv,  Stockholm,  som  äges  av  A.-B.  Skånska 
Cementgjuteriet,  har  huvudsakligen  använts  för  reparation  av 
pråmar  och  smärre  ångbåtar.  Dessutom  har  en  pråm  om  60 
netto  reg.-ton  därstädes  byggts. 

•a. -B.  Stål=  och  Skeppsbetong,  Stockholm,  har  sitt  varv 
beläget  på  St.  Essingen.  Där  finnes  en  bädd  och  en  slip. 
Inbet.  aktiekapitalet  var  den  31  dec.  1919  151  250  kr  och  ar¬ 
betarantalet  15.  Under  förra  året  byggdes  vid  varvet  en  be¬ 
tongmotorbåt,  vars  data  återfinnas  i  bil.  »Skeppsbyggeri verk¬ 
samheten  i  Sverige  1919». 

Den  I  jan.  1920  var  en  100  tons  betongpråm  under  arbete. 
Teknisk  och  merkantil  chef  är  ing.  O.  Elgström,  varvingenjör 
F.  Cassel. 

*Smedsuddens  varv,  Stockholm,  som  ägts  av  A.-B.  Skånska 
Cementgjuteriet,  har  av  detta  nedlagts  fr.  o.  m.  den  1  okt 


2  8  JAN.  1920 


9 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  HÄFT.  1 


/  1919.  Dessförinnan  hade  vid  varvet  under  året  byggts  2  prå. 

mar  om  resp.  122  och  58  netto  reg-ton. 

I  *Enhörna  Varvs-  &  Transport  A.-B.,  Stockholm,  har  sitt 
huvudvarv  vid  Enhörna,  filialvarv  vid  Vaxholm  och  Ytterby. 
\  Bolagets  aktiekapital  är  375  000  kr.  och  arbetareantalet  utgjorde 
!  33  st  den  31  dec.  1919.  Inalles  disponeras  6  slipar  för  upp- 

''  tagande  av  15  —  120  ton  tunga  båtar.  Under  1919  ha  följande 
båtar  färdigbyggts : 

Pin  yawlriggad  segelyacht,  konstuerad  av  ingenjör  C.  G. 
1  Pettersson  och  försedd  med  2  st  20  IIK:s  hjälpmotorer.  Yach 
tens  längd  överallt  är  15,5  m,  den  är  inredd  med  8  kojplatser 
I  En  30  kvm:s  kutter,  konstruerad  av  båtbyggmästare  Josef 
Jansson  för  herr  Otto  Cederlind.  I^ängd  överallt  7,5  ni. 

I*  En  kombinerad  last-  och  passagerarbåt,  14,11  m:s  längd 
överallt,  för  varvets  egen  räkning.  Båten,  som  byggts  av  trä 
har  ett  deplacement  av  41,32  m^  och  är  försedd  med  en  14  IIK;s 
.Aniismotor.  Farten  är  7  knop. 

Två  V-bottensmotorbåtar  8,4  m:s  längd  överallt,  av  furu  och 
ek  konstruerade  av  båtbyggmästare  Josef  Jansson,  försedda 
med  2  kojplatser  och  16  IIK:s  Testormotorer.  En  fart  av  8,8 
knop  har  uppnåtts. 

Sex  V-bottensmotorbåtar  av  mahogny,  9,6  m:s  längd  överallt, 

I  konstruerade  av  båtbyggmästare  Josef  Jansson,  och  försedda 
med  2  kojplatser.  En  av  dessa  båtar  har  försetts  med  en  30 
HK:s  Buffalomotor,  och  har  båten  uppnått  en  fart  av  10,5 
,  knop. 

j"  En  motorfiskebåt  av  ek  och  furu,  7,5  m.s  längd  överallt, 
I'  konstruerad  av  ing.  C.  G.  Pettersson,  beställd  av  Ohlsons  Motor 
j  A.-B.  i  Södertälje  och  försedd  med  två  kojplatser.  Båten  har 
r  med  en  8  HK:s  Amismotor  gjort  8  knops  fart. 
i]  Innevarande  vinter  finnas  vid  Enhörnavarvet  upplagda  123 
I  motor-,  1 1  segel-  och  60  roddbåtar,  vid  Vaxholmsvarvet  1 1 
f  motor-  och  3  roddbåtar,  vid  Ytterby  varvet  5  motor-  och  6 
I  segelbåtar. 

f  Bolagets  direktör  är  C.  A.  Ljung,  v.  direktör  sjökapten  A. 

I  Schumburg,  båtbyggmästare  vid  Enhörnavarvet  Josef  Jansson, 

I  vid  Vaxholmsvarvet  Anders  Elmström  j:r. 

”‘Instrument  A.-B.  Navigatör,  Stockholm.  I  januari  1919 
utsläppte  detta  bolag  på  världsmarknaden  sina  fabrikat  av 
I  automatiska  elektriska  fartygsloggar.  Åren  1915  — 1918  hade 
!  använts  till  att  utexperimentera  ett  verkligt  gott  och  tillförlit- 
iigt  instrument  för  att  kunna  beräkna  fartygets  momentana 
fart  och  den  tillryggalagda  distansen.  Resultatet  har  blivit 
gott  och  hava  apparaterna  i  utlandet  blivit  mötta  med  stort 
intresse. 

D Navigatör loggen%  grundar  sig  på  Pitots  princip  med  vatten- 
■  tryck,  detta  överföres  till  en  moderapparat,  vilken  vaije  ögon¬ 
blick  angiver  fartygets  fart  genom  vattnet,  därifrån  överföres 
j  distansen  på  elektrisk  väg  till  distansangivaren,  som  placeras 
varhelst  inom  fartyget  det  önskas. 

I  New  York  är  bildat  ett  dotterbolag,  American  Navigatör 
.  Log  Corporation,  med  ett  begynnelsekapital  av  lägst  500  000 
j  kronor  och  högst  2  000  000.  Saken  har  även  här  mötts  med 
stort  intresse  och  hava  ett  större  antal  loggar  levererats  under 
de  8  månader  bolaget  varit  i  verksamhet.  Bland  andra  hava 
leveranser  skett  till  amerikanska  flottan,  Standard  Oil,  diverse 
rederier  och  privatyachter.  Bland  privatyachterua  märkes  sär¬ 
skilt  Pierpont  Morgans  stora  ånglustyacht  »Corsair».  För  det 
kommande  året  har  det  amerikanska  bolaget  ett  hundratal  i 

•  inneliggande  order. 

Vidare  hava  »Navigatorloggar»  levererats  till  japanska  ör¬ 
logs-  &  handelsmarinerna,  till  Italien,  Spanien  (bland  andra 
j  även  en  s.  k.  motorbåtslogg  till  H.  M.  Konungen  av  Spanien) 
c  Holland,  Danmark,  Norge,  Island,  Finland,  Australien,  m.  fl. 
En  logginstallation  har  även  levererats  till  danska  Öst-Asia- 
tiska-Companiets  nybyggda  motorfart3'g  »Afrika»  (världens 
största  motorfartyg). 

j  För  närvarande  pågå  underhandlingar  angående  bildandet 
jj  av  dotterbolag  i  England,  Frankrike  och  Tyskland.  I  de  flesta 
länder  är  bolaget  nu  representerat  genom  generalagenter. 

Tillverkningen  är  standardiserad  och  tillverkas  f.  n.  12  olika 
typer. 

*  Patent  för  Navigatorlog.gen  är  beviljat  över  hela  pateutuni- 
onen. 

Instrument  A.-B.  Navigatörs  stvrelse  består  f.  u.  av  följande 


personer;  vice  amiralen  C.  O.  Olsen  (ordf.),  disponent  Plrnst 
Hjorth,  hovrättsnotarie  P.  U;son  Grönvall  (verkst.  dir.),  gross- 
handl.  Carl  A.  Frisk  och  ingenjör  E.  p'.  Snndbanm. 

*  Södertelje  Varv,  Södertälje.  Detta  varv,  som  förut 
kallats  Ragnhild  shor gs  l  arv,  Hges  av  Karta  &  Oaxens  Kalkbruk. 
Varvet  har  3  bäddar  och  i  slip.  Antalet  anställda  arbetare 
var  den  31  dec.  120  st.  Under  förra  året  ha  tvänne  större 
kompositfartyg,  i  200  d.  w.  tons  pråmarna  »Oaxen  jö»  och 
» Oaxcn  37»  levererats  (data  se  bil.  »Skeppsbyggeriverksamhe- 
ten  i  Sverige  1919»). 

Vid  årsskiftet  voro  1  bogserbåt  av  järn,  som  erhåller  en 
40  IIK;s  Bolinderniotor,  och  en  400  d.  w.  tons  träpråm  nnder 
byggnad  vid  varvet. 

Varvets  tekniske  chef  är  ingenjör  J.  E.  Östman. 

*  A.“B.  Marinbetong,  Stockholm  och  Nyköping.  Vid  bola¬ 
gets  varv  i  Nyköping  färdigbyggdes  förra  året  3  betongprå- 
mas,  vilkas  data  framgå  av  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten 
i  Sverige  1919».  Varvet  sj-sselsatte  den  sista  dec.  1919  20 
arbetare.  Inbet.  aktiekapitalet  är  2  000  000  kr.  Varvet  bar  3 
bäddar.  En  torrdocka  är  planerad. 

Den  I  jan  i  år  hade  bolaget  under  byggnad  eller  beställda 
4  betongfart}-g  om  tillsammans  850  d.  w.  tons. 

Bolagets  verkställande  direktör  är  civilingenjör  Tore  Hvdéu, 
teknisk  chef  civilingenjör  R.  V.  Frost,  ritkontorschef  och  varvs- 
ingenjör  civilingenjör  S.  V.  Carlsson. 

Varvs=  &  Rederi  A.=B.  Brage,  Norrköping.  Härstädes 
har  under  förra  året  färdigbyggts  en  400  d.  w.  tons  motor¬ 
skonert  »Britta»  och  en  100  d.  w.  tons  pråm,  varå  data  åter¬ 
finnas  i  bil.  »Skeppsb\-ggeri verksamheten  i  Sverige  1919». 
Dessutom  har  vid  varvet  bj-ggts  en  75  m:s  skärgårdskrj^ssare 
»Afiita»,  konstruerad  av  ingenjör  E.  Salander.  Denna  3'acht 
är  b\'ggd  av  furu  på  järnspaut  med  mahognyinredning.  Dess 


dimensioner  äro: 

Längd  överallt  .  15.4  m 

»  i  KVL  .  9,8  » 

Mallad  bredd  . , .  2,38  » 

Mallat  djup  .  1,70  » 

Fribord  midskepps  .  o  ,60  » 

Största  djupgående  .  1,95  » 


»Anita»  inreddes  med  5  kojplatser  och  har  Marcouirigg. 

Under  1919  har  dessutom  vid  bolagets  varv  utförts  repara¬ 
tionsarbeten  å  slätskonarna  »Vera»  och  »Matilda»  och  å  nio- 
torfar tjoget  »Brage». 

Den  31  dec.  1919  var  Varvs-  &  Rederi  A.-B.  Brages  inbe¬ 
talta  aktiekapital  230  000  kr.  och  arbetareantalet  70.  Varvet 
har  två  n3byggnadsbäddar  och  en  upphalningsslip. 

Innevarande  vinter  äro  vid  varvet  15  motor-  och  9  segel¬ 
båtar  upplagda. 

Den  I  jan.  1920  voro  två  slätskonerter  om  vardera  400  d.  w 
ton  av  samma  typ  som  »Britta»  under  arbete. 

Bolagets  chef  är  konsul  E.  F.  Appeltofft,  skeppsb3-ggmäs- 
tare  är  herr  A.  Jöuson. 

Baltiska  Dock  &  Verkstads  A.-B.,  Figeholm,  meddelas 
sedan  någon  tid  ha  varit  satt  i  konkurs. 

*Holms  Yachtvarv,  Gamleb3’.  Detta  välkända  spec.  kutter- 
b3'ggande  varv,  vars  ägare  och  chef  kapten  Knut  Holm  är, 
hade  den  31  dec.  1919  25  st.  arbetare  anställda.  Varvet  har 
en  upphalningsslip  för  upp  till  25  ton  tunga  3'achter.  Inne¬ 
varande  vinter  äro  30  större  segelyachter  upplagda  vid  varvet. 

Vid  varvet  voro  den  i  jan.  i  år  1 1  st.  kuttrar  av  skärgårds- 
kr3'ssartyp  under  arbete  el.  beställda.  Samtliga  äro  konstru¬ 
erade  av  teknolog  T.  Holm,  Bland  nybyggnaderna  märkas: 

En  75  kvm:s  skärgårdskryssare,  som  bygges  för  herr  J.  La¬ 
gervall.  Materialet  är  mahogny  på  stålpant.  Yachten  får  5 
kojplatser.  Dimensionerna  äro; 


Längd  överallt  .  16,18  m. 

»  i  KVL  .  ii,so  » 

Största  djupgående  .  1,9  » 


En  55  kvm.s  skärgårdskryssare,  som  bygges  för  herr  J. 
Majström.  Materialet  är  mahogny  på  stålspant.  Yachten  får 
5  kojplatser.  Dimensionerna  äro; 
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I^ängd  överallt  . 15,00  ni. 

»  i  KVL  .  10, 00  » 

Största  djupgående  .  1,72  * 

En  40  kvm:s  skärgårdskryssare,  som  bygges  för  kapten  Holms 
egen  räkning.  Materialet  är  mahogny  på  stålspant.  Yachtens 
längd  överallt  blir  13,20  m.  Den  erhåller  4  kojplatser. 


Helge  Bäckström  i  Djursholm,  direktören  Axel  Forsberg  och 
bankdirektören  Sven  Huldt  i  Stockholm  samt  brukspatronen 
Sven  Spånberg  i  Ankarsrum.  Till  bolagets  verkst.  direktör 
har  utsetts  mariningenjöreu  Sten  Forsberg,  samt  till  vice  verk¬ 
ställande  direktör  förutvarande  disponenten  vid  varvet,  skepps- 

byggmästare  Nils  F.  Nord. 

Samtidigt  har  beslutats,  att  aktiekapi¬ 
talet  skall  ökas  från  300  000  kr  till  i  mill. 
kr  för  att  tillgodose  behovet  för  de  pla¬ 
nerade  stora  utvidgningarna.  Det  är  näm¬ 
ligen  bolagets  avsikt  att  förutom  fortsät¬ 
tandet  av  den  förut  bedrivna  rörelsen  med 
byggandet  av  träfartyg,  omedelbart  på¬ 
börja  byggandet  av  järn-  och  stålfartyg 
samt  avsevärt  utvidga  möjligheterna  för 
reparationer.  Vidare  är  det  meningen,  att 
'  den  varvsrörelse,  som  nu  drives  vid  Fige- 
holm,  skall  överflyttas  till  Västerviks  nya 
1  varv,  så  fort  utvidgningarna  av  byggna¬ 
derna  m.  m.  det  tillata.  Sa  snart  den  pla¬ 
nerade  tredje  fartygsbädden  blir  färdig, 
kommer  byggandet  av  ett  större  järnfar¬ 


tyg  omedelbart  att  påbörjas. 

Västerviks  Nya  Varvs  A.-B.  bildades  un¬ 
der  förra  hälften  av  år  1917  med  aktie¬ 
kapital  av  100  boo  kr.,  vilket  dock  samma 
år  ökades  till  300000  kr.  Varvet  syssel¬ 
sätter  omkring  125  arbetare. 

*  Oskarshamns  Mek.  Verkstads  & 
Skeppsdockas  A.  B.,  Oskarshamn,  har 
under  förra  året  sjösatt  2  last-  och  passa¬ 
gerareångare  •»Ragnei  och  (omdöpta 

efter  att  i  början  ha  kallats  >Svithiod» 
och  »Gauthiod»)  samt  en  2  850  dödvikt¬ 
tons  lastångare  nBernician.  Dessutom  har 
en  3  000  dödvikttons  lastångare  ^Turbinia^ 
levererats.  Fartygens  data  återfinnas  i  bil. 
»Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
1919». 

Genom  tillmötesgående  från  varvsbola- 
get  och  rederiet  kommer  Skeppsbygg- 
nadskonst  i  ett  av  de  följande  häftena 


Fem  40  kvm:s  skärgårdskryssare,  som  byggas  för  herrar 
E.  Forsberg,  J.  Dahlberg  m.  fl.  Materialet  är  mahogny  på 
stålspant.  Yachterna  erhålla  4  kojplatser.  Dimensionerna 
äro. 


Längd  överallt  .  12,85  m. 

»  i  KVL  .  8,75 

Största  djupgående  .  1,42  » 


En  30  kvm;s  skärgårdskryssare,  som  bygges  för  K.  Svenska 
Segelsällskapet  såsom  dess  utlottningsbåt.  Materialet  är  furu 
på  stålspant.  Yachten  för  2  kojplatser.  Dimensionerna  äro 

Längd  överallt  .  '0,3°  ni. 

»  i  KVL  .  7iSS  » 

Största  djupgående  .  1,32  » 

En  30  kvm:s  skärgårdskryssare,  som  bygges  av  mahogny 
på  stålspant.  Dimensionerna  äro  : 

Längd  överallt  .  11,0  m. 

»  i  KVL  .  7)55  » 

Största  djupgående  .  1,32  » 

En  22  kvm;s  skärgårdskryssare,  som  bygges  av  furu  på 

stålspant.  Dimensionerna  äro; 

Längd  överallt  .  8,94  m. 

»  i  KVL  .  6,40  » 

Största  djupgående  .  1,14  » 

Den  under  förra  vintern  vid  varvet  byggda  segerrika  4o:an 
»Barnbi»  visas  i  ovanstående  bild. 

Västerviks  Nya  Varvs  A.-B..  Västervik.  Överenskommelse 
har  träffats  om  Västerviks  Nja  Varvs  A.-B.  övergående  i  nya 
händer.  Det  konsortium,  i  vars  händer  varvet  övergått,  be¬ 
står  av  samma  personer,  som  äro  huvudintressenter  i  Blanka- 
holmsbolaget. 

Vid  extra  bolagsstämma  har  ny  styrelse  utsetts  och  i  densam¬ 
ma  invalts  disponenten  Herman  Huldt  i  Skaftet,  professorn 


bli  i  tillfälle  publicera  en  närmare  beskrivning  jämte  ritningar 
till  S/S  jRagne»,  ett  av  de  elegantaste  fartyg,  som  byggts  i 
Sverige. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  31  dec.  1919  i  200000 
kr.,  arbetarantalet  765.  Varvet  har  för  närvarande  2  bäddar 
och  2  torrdockor.  Ytterligare  tvänne  bäddar  och  två  upphal- 
ningsslipar  äro  planerade. 

Vid  årsskiftet  fanns  vid  varvet  8  st.  handelsfartyg  av  järn 
under  byggnad  eller  beställda  om  tillsammans  xS  590  d.  w. 
tons  och  8920  IHK. 

Varvets  teckniske  chef  är  direktör  Aug.  Carlsson,  merkantil 
chef  direktör  Magnus  Liljewalch,  ritkontorschef  ingenjör  K.  A. 
Giöbel,  varvsingenjörer  ingenjörerna  G.  Telander  och  B.  Carlsson. 

*  a.*B.  Saltviks  Slip,  Oskarshamn,  har  under  förra  året 
färdigbyggt  den  tremastade  slätskonerten  -»Asynja^,  avbildad  i 
Skeppsbyggnadskonst  sid  158,  1919)  vars  data  fram¬ 

gå  av  uppgifterna  i  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sve¬ 
rige  1919».  Under  1919  har  dessutom  vid  varvet  bl.  a.  prå¬ 
marna  »Fram  N:o  8»  och  »Springaren»  undergått  fullständig 
förbyggnad.  I  övrigt  har  varvets  folk  utfört  modernisering 
och  utvidgning  åv  tvärslipen,  som  samtidigt  elektrifierats. 
Slipens  kapacitet  är  nu:  Fartyg  med  8 — 9  fots  djupgående  å 
lätt  köl  eller  4 — 500  d.  \v.  tons. 

Bolagets  inbetalta  aktiekapital  var  den  31  dec.  1919  225  ooo 
kr,  reserverna  utgjorde  då  17  347,36  kr. 

Den  1  jan.  1920  hade  varvet  under  arbete  en  400  d.  w. 
tons  motorseglare  av  s.  k.  Halmstadstyp,  d.  v,  s.  en  tremastad 
slätskonert. 

Varvets  tekniske  och  merkantile  chef  är  bolagets  verkst. 
direktör,  ingenjör  Arthur  Wingren,  varvsingenjör  ing.  B.  Berg¬ 
gren. 

•  Varvs  A.»B.  Dalaskär,  Kalmar.  Vid  bolagets  varv  i 
Bergkvara,  som  dock  numera  är  försålt,  har  under  1919  fär- 
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^  digbyggts  motorfartyget  T>I)alaskå'r*  om  349,4;!  br.  reg.  ton 
[‘  och  230,64  netto  reg.  ton.  Detta  fartyg,  som  byggts  för  bola- 
i  gets  egen  räkning,  är  sedan  V.^  år  i  Nordsjöfart.  Betr.  farty. 

gets  dimensioner  m.  m.  se  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten 
I  i  Sverige  1919.» 

!  *  A. -B.  Karlshamns  Skeppsvarv,  Karlshamn,  har  under 

^  förra  året  färdigbyggt  skonaren  >  Gunvor  i,  vars  data  återfinnas 
i  bil.  >Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919».  Under 
,1  året  ha  dessutom  större  reparations-  och  ombyggnadsarbeten 
utförts  å  s/s  »Vikfred»,  s/s  »Viking»  har  klassats  och  s/s  »Urik» 
klassats,  ombyggts  och  försetts  med  ny  inredning. 

ij  Vid  varvet,  som  har  2  bäddar  och  1  slip,  sysselsattes  den 
31  dec.  1919  90  arbetare. 

Vid  årsskiftet  voro  under  arbete  och  beställda  ett  i  600 
d.  w.  tons  lastmotorfartyg  av  järn,  som  får  en  500  EHK, 
Dieselmotor  installerad,  samt  ett  lastmotorfartyg  av  trä  om 
^  900  d.  w.  tons,  i  vilket  en  160  EHK:s  Bolindermotor  skall 

insättas. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Oscar  Witt,  merkantil  chef  direk¬ 
tör  Carl  Fieber. 

*Pukaviko  Nya  Skeppsvarv,  Pukavik,  Sandbäck.  Vid 
detta  varv,  som  äges  av  byggmästare  Sven  J.  Johansson,  och 
1  sysselsätter  c;a  10  arbetare,  påbörjades  i  nov.  1918  en  3-mastad 
skonert  om  200  tons  d.  w.  för  skeppsredare  Aug  Carlsson  i 
^  Göteborg.  Fartyget,  som  bygges  av  furu  på  ekspant  har  föl- 
i  jande  huvuddimensioner; 


Fängd  överallt  .  26,8  m. 

Mallad  bredd  . ! .  6,3  m. 

Mallat  djup  .  3,0  m. 


>1  Fartyget,  som  vid  årskiftet  ännu  icke  sjösatts,  skall  levere¬ 
ras  den  I  mars  i  år. 

■^Ljunggrens  Verkstads  A. -B.,  Kristianstad,  har  under 
j  1919  icke  utfört  några  båtbyggen. 

I 

[  ■*■  Ystads  Skeppsvarv,  Ystad,  hade  vid  årsskiftet  under 

'  byggnad  en  tremastad  motorskonare  om  100  br.  reg.  ton.  Var¬ 
vet,  som  äges  av  Ystads  Hamn,  hade  den  31  dec.  1919  22  ar- 
,  hetare  anställda.  Chef  är  skeppsbyggmästare  Harald  Gustafs¬ 
son. 

*  A.-B.  Svenska  Maritimverken,  Trälleborg.  Varvet,  som 
förut  tillhört  /.  C.  Petersens  Mek.  Verkstads  A.-B.,  vilket  1919 
uppgått  i  det  nybildade  A.-B.  Svenska  Maritimverken,  har 
under  förra  året  arbetat  på  färdigställandet  av  650  d.  w.  tons 
lastångaren  nCimbrian,  vilket  arbete  på  grund  av  försening  i 
leverans  av  material  och  hjälpmaskiner!  samt  strejk  blivit  av- 
I  sevärt  fördröjt.  Fartygets  data  framgå  av  bil.  »Skeppsbygge- 
riverksamheten  i  Sverige  1919». 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  31  dec.  1919  2700000 
kr.,  arbetarantalet  200.  Varvet  har  2  bäddar. 

I  Vid  årsskiftet  voro  i  arbete  eller  beställda  dessutom  2  st. 

handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  2  350  d.  w.  tons,  500 
r  IHK  och  320  FHK. 

Teknisk  chef  är  civilingenjör  Thrysin,  merkantil  chef  kon¬ 
sul  Georg  Petersen. 

,  *  Kockums  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Malmö.  Härifrån 

1  har  under  1919  levererats  4  st.  lastångare  av  varvets  2  200 
1  d.  w.  tons  standardtyp,  nämligen  ^Grimn,  nHalfdan-»,  DEHwirann , 
f  » IVallonia),  samt  en  bogserångare  »Björn.-»  Fartygens  data 
f  framgå  av  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919». 
I  Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  arbete  eller  beställda  7  st. 
handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  24  650  d.  w.  tons  och 
7700  IHK  samt  dessutom  5  krigsfartyg  om  tillsammans  8  830 
deplacementtons  och  25  200  AHK. 

1  Kockums  Mek.  Verkstads  A.-B:s  inbetalta  aktiekapital  var 
i  den  31  dec.  1919  5000000  kr,  arbetarantalet  1600.  Varvet 
j  har  4  bäddar,  t  slip  och  2  torrdockor. 

I  Bolagets  tekniske  chef  är  direktör  Georg  Ahlrot,  merkantil 
V  chef  ingenjör  F.  H.  Kockum,  ritkontorschef  på  fartygsavdel- 
uingen  ingeniör  Ax.  L.  Anderssoif,  på  maskinavdelningen  H. 
Malmquist,  varvsingenjör  är  ingenjör  Arvid  Syberg. 


I  I 

*  A  «B.  Öresuiidsvarvet,  Landskrona,  har  under  1919  le¬ 
vererat  resp.  sjösatt  lastångarna  »Torild»,  »Skirner»,  Forsvikn, 
tCopcnhagem  och  »  Yokohama-»  om  tillsammans  14  300  d.  w.  tons. 
Data  för  de  olika  fartygen  återfinnas  i  bil.  »Skeppsbyggeri¬ 
verksamheten  i  Sverige  1919». 

Den  31  dec.  1919  hade  A.-B.  Öresuiidsvarvet  ett  inbetalt 
aktiekapital  av  6300000  kr.  Arbetarantalet  var  989.  Varvet 
har  4  färdiga  bäddar,  ytterligare  4  äro  planerade.  Kn  stor 
torrdocka  finnes  även,  den  torde  vara  den  största  i  de  skan¬ 
dinaviska  länderna. 

Vid  årsskiftet  voro  under  byggnad  eller  kontrakterade  13  st. 
handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  62  400  d.  w.  tons  och 
19  700  AHK. 

Bolagets  verkställande  direktör  är  konsul  C.  Fritsch,  tek¬ 
nisk  chef  är  dr. -ingenjör  F.  Werner,  ritkontorschef  ingenjör 
Ilj.  Hylander  och  varvsingenjör  ingenjör  Zelle. 

*  Landskrona  Nya  Varvs  A.-B.,  Landskrona.  Vid  detta 
varv  har  under  1919  byggts  två  3  mastade  slättoppade  skoner¬ 
ter,  varav  den  ena  försetts  med  motor.  Betr.  dessa  fartygs 
dimensioner  ni.  m.  se  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sve¬ 
rige  1919». 

Bolaget,  vars  inbet.  aktiekapital  den  31  dec.  1919  utgjorde 
30000  kr.  med  6000  kr.  reserver,  hade  då  108  st  anställda  ar¬ 
betare.  i  upphalningsslip  finnes  för  upp  till  160  netto  reg.- 
tons  fartyg.  Innevarande  vinter  ligga  6  segelfartyg  vid  varvet 
för  reparationer  och  ombyggnader,  varjämte  4  motor-  och  8 
segelbåtar  där  äro  upplagda. 

Bolagets  verkst.  direktör  är  konsul  C.  Fritsch,  teknisk  chef 
och  disponent  är  ingenjör  H.  Busekist. 

*  Helsingborgs  Varvs  A.=B.,  Helsingborg,  har  förra  året 
sjösatt  och  levererat  lastångaren  »ReguLus»  om  i  420  d.  w. 
tons,  betr.  vars  data  refereras  till  bil.  »Skeppsbyggeriverksam¬ 
heten  i  Sverige  1919.» 

Vid  varvet  voro  vid  årsskiftet  2  lastångare  beställda  om 
tillsammans  5  150  d.  w.  tons  och  i  900  IHK. 

Teknisk  chef  är  direktör  Bern.  J.  Nordström. 

*  Vikens  Skeppsvarvs  A.=B.,  Viken.  Härifrån  leverera¬ 
des  i  maj  1919  ett  330  d.  w.  tons  skonertskepp  (data  se  bil. 
».Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919»),  i  juli  samma 
år  en  bogserbåt  och  i  augusti  ett  motorfiskefartyg. 

Bogserbåten  med  nybyggnadsnumret  16  är  byggd  av  ek  och 
furu  för  Bogserbolaget  i  Helsingborg.  Båtens  dimensioner 
äro : 

Längd  överallt  .  15,4  m 

Mallad  bredd  .  4,4  » 

Mallat  djup  .  2,6  » 

Djupgående  .  c:a  2,0  » 

Bogserbåten  är  försedd  med  motor,  som  ger  den  en  fart  av 
8  knop. 

Motorfiskefartyget,  som  har  nybyggnadsnumret  17,  är  byggd 
av  ek  och  furu  för  kapten  Corfitzon  i  Helsingborg.  Dess  di¬ 


mensioner  äro: 

Längd  överallt  .  10,4  m 

Mallad  bredd  .  4,4  » 

Mallat  djup  .  2,2  » 

Djupgående  .  1,8  » 

F^art  .  8  knop 


Vikens  Skeppsvarvs  A.-B.  äges  av  skeppsbyggmästare  J. 
Hagermau.  Den  31  dec.  1919  var  inbet.  aktiekapitalet  41  000 
kr.,  reserverua  8455,64  kr.,  arbetarantalet  20. 

*  Halmstads  Varvs  A.-B.,  Halmstad.  Fhuru  en  av  västkus¬ 
tens  största  exportplatser  har  Halmstad  ända  till  1918  varit 
utan  ett  modernt  skepsvarv  med  slip.  Visserligen  fanns  det  ett 
varv  i  Halmstad,  vid  vilket  mindre  träfartyg  upptill  200  ton 
d.  w.  byggdes  samt  en  del  mindre  reparationer  företogos,  med 
saknaden  av  en  slip  gjorde  att  varvet  icke  kunde  åtaga  sig 
några  större  reparationsarbeten.  Hamnstyrelsen  var  en  gång 
betänkt  att  låta  bygga  en  slip,  men  kostnaderna  blevo  allt  för 
höga  och  det  hela  strandade. 

Emellertid  allteftersom  tiden  gick  gjorde  sig  kraven  på  ett 
modernt  skeppsvarv  allt  mer  gällande,  men  de  initiativtagande 
krafterna  saknades,  tills  i  dec.  1917,  då  några  av  stadens  mera 
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framsynta  män  bildade  Halmstads  Varrs  Aktiebolag  med  direk¬ 
törerna  Pehr  Berggren,  Fritz  Gyllensvärd,  Axel  E.  Nilsson 
(verkställande  direktör)  samt  konsul  Th.  Schéle  i  spetsen.  Och 
så  var  det  länge  närda  önskemålet  förverkligat.  Bolaget  regi_ 
strerades  den  17  dec.  1917  med  ett  aktiekapital  av  kr.  300  ooo_ 
Det  gamla  skeppsvarvet  övertogs  och  arbetet  med  uppbyg. 
gandet  av  en  större  byggnadshall  och  övriga  erforderliga  bygg¬ 
nader  påbörjades  omedelbart.  De  bästa  och  modernaste  ma¬ 
skiner,  passande  för  ett  modernt  skeppsbyggeri,  inköptes.  Un- 
der  1918  påbörjades  slipanläggningen,  vilken  utfördes  av  Skån¬ 
ska  Cementgjuteriet,  och  man  tog  från  början  steget  fullt  ut, 
i  det  man  lät  uppbygga  två  slipar  för  fartyg  upptill  1000  ton. 
Detta  gjorde  att  aktiekapitalet  ökades  till  sitt  nuvarande  kr. 
550000:  — .  Arbetet  på  slipanläggningen  gick  lugnt  och  ostörb 
och  i  slutet  av  året  voro  sliparna  färdiga,  endast  det  elektri 
ska  uppdragningsverket  lät  vänta  på  sig  till  fram  på  nj-året 

1919. 

Tillströmningen  av  fartyg  för  reparation  började  snart  och 
till  en  början,  innan  upphalningsspelet  blivit  uppsatt;  måste 
man  upphala  fartygena  med  handspel.  Sedan  vinschen  blivit 
insatt,  blev  det  livligare  på  sliparna,  och  det  var  tillfällen  då 
tvenne  fartyg  upptogos  på  varje  slip.  Under  1919  ha  icke 
mindre  än  74  st.  fartyg  varit  upphalade  på  slipen,  därav  ett 
statens  mudderveik  av  trä.  Den  största  reparation,  som  före¬ 
kommit  vid  varvet  var  å  Sveriges  största  segelfartyg  5-mastade 
skon.  »Fenix»,  tillhörande  Svenska  Konstgödnings-  och  Sva- 
velsyrefabr.,  Malmö.  Detta  vittomfattande  arbete  blev  ett  re¬ 
kord  för  det  nyanlagda  varvet,  ehuru  detta  fartyg  icke  kunde 
upptagas  på  slipen  (bottenarbetet  utfördes  vid  Malmö  stora 
torrdocka),  och  då  »F^enix»  efter  reparationen  gjorde  en  resa 
till  England,  meddelade  fartygets  kapten,  att  man  t.o.m.  där 
yttrade  sin  förvåning  över,  att  en  så  stor  reperation  kunnat 
försiggå  i  Sverige.  Särskilt  de  enormt  stora  trädimensionerna 
av  svensk  furu,  som  blivit  insatta  här,  tilldrogo  sig  uppmärk¬ 
samhet. 

Redan  under  anläggningstiden  började  nybyggena.  Det  för¬ 
sta  fartyget  som  byggdes,  blev  en  3- mastad  skonert  om  c:a 
300  ton  d.v.,  som  efter  någon  tid  följdes  av  ett  systerfartyg 
av  ungefär  samma  dimensioner.  För  närvarande  bygges  på 
varvet  en  4-mastad  skonert  om  c:a  425  ton  d.v.,  vilken  beräk¬ 
nas  kunna  vara  fullt  färdig  i  mars  mån  1920.  Detta  fartyg, 
som  bygges  av  kärnfuru  på  ekspant  efter  B.V.  högsta  klass 
för  varvets  egen  räkning,  kommer  att  förses  med  däcksmotor 
och  vinschar  samt  med  beräkning  för  driftmotor.  Det  blir  det 
största  fartyg,  som  blivit  byggt  i  Halmstad  och  kommer  att 
intaga  en  dominerande  plats  inom  Halmstads  segelflotta. 

Betr.  den  förra  året  färdigb3'ggda  skonerten  ■sElisabeihik  åter¬ 
finnes  data  i  bilagan  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
1919». 

Merkantil  chef  för  Halmstads  Varvs  A. -B.  är  fortfarande 
direktör  Axel  F).  Nilsson  och  teknisk  chef  är  skeppsbj-ggmäs- 
tare  K.  A.  Gustafsson. 

Lindholmen — Motala  —  en  sammanslagning  av  Lind¬ 
holmens  Mek.  Verkstads  A.-B.  och  Motala  Verkstads  Nya  A-B. 
Lindholmens  Mekaniska  Verkstads  A-B.,  Göteborg,  hade  den 
20  dec.  bolagsstämma,  varvid  beslöts  ändringar  i  bolagsordnin¬ 
gen  med  avseende  fäst  på  den  tilltänkta  sammanslagningen 
med  Motala  Verkstads  Nya  A-B.  Bland  annat  beslöts,  att  fir¬ 
mans  namn  skulle  vara  Aktiebolaget  Lindholmen — Motala 
samt  att  styrelsen  skall  bestå  av  minst  tre  och  högst  sju  ordi¬ 
narie  ledamöter. 

Vid  Lindholmen  fuunos  vid  årsskiftet  6  st.  igångsatta  eller 
kontraherade  handelsfartvgsnybyggnader  av  stål  om  tillsam¬ 
mans  c:a  40000  tons  d.  \v.  och  10700  IHK.  Betr,  under 
1919  vid  varvet  utförda  nybj'ggnader  se  bil.  »Skeppsbygge¬ 
riverksamheten  i  Sverige  1919». 

Vid  Motala  Verkstad  har  under  förra  året  intet  fartj^g  ny- 
byggts.  Däremot  ha  å  ångf.  »Linköping»  och  »Eskilstuna  II» 
större  förändrings-  och  reparationsarbeten  utförts,  och  f.  d. 
ångf.  »Apollo»  förseddes  med  en  Svedlunds  gasmotor.  Dess- 
latom  utfördes  större  reparationsarbeten  å  flera  andra  fartyg. 

Beställda  äro  2  st  ångfärjor  om  70  IHK.  per  båt  för  Göte¬ 
borgs  Hamnstyrelse  att  utföras  under  innevarande  år. 

A.-B.  Qötaverken,  Göteborg,  redovisar  för  verksamhetsåret 
1918 — 1919  en  nettovinst  på  0,75  mill.  kr.  mot 


i,ii  mill.  kr.  föregående  år.  Inalles  ställes  till  bolagsstämmans 
förfogande  1.28  mill,  kr.  (f.  å.  1.18).  Styrelsen  föreslår  en  sänkt 
utdelning  av  6  proc.  på  det  nuvarande  aktiekapitalet,  8,8  mill. 
kr.,  mot  8  proc.  f.  å.  på  4,4  mill  kr. 

Angående  verksamheten  under  året  framhäver  styrelsen  bl. 
a.,  att  orsaken  till  nedgången  i  årets  vinst  huvudsakligen  lig¬ 
ger  däri,  att  bolaget  har  stora  kontrakter  för  nybyggnader,  som 
uppgjorts  innan  man  kunnat  förutse  de  stora  stegringar  i  av¬ 
löningar  och  driftkostnader,  som  ägt  rum  under  senare  år. 

Under  räkenskapsåret  ha  (oberäknat  verkstädernas  under¬ 
håll  och  nybyggnader)  utförts  och  levererats  arbeten  för  till¬ 
sammans  19,14  mill.  kr.,  varav  särskilt  må  nämnas  följande 
större  beställningar;  Motorfartygen  »Tisnareu»  och  »Balboa», 
vardera  om  9400  tons  d.  w.,  ångfartj-get  »Vargön»  om  760 
tons  d.  v^'.,  flytdocka  om  12000  tons  bärkraft  samt  stål-  och 
maskinarbeten  till  tvenne  kompositfart^-g. 

Vid  Götaverken  sjösattes  den  17  dec.  det  av  Transatlantic 
beställda  motorfartj^get  i> Hjälmaren-),  om  9400  ton  d.  w.  Det 
är  ett  systerfartyg  till  de  förut  byggda  »Bullaren»  och  »Tis- 
naren».  Stapelavlöpniugen  försiggick  under  övliga  former  och 
utan  något  missöde. 

A-B.  Götaverken  ha  numera  ett  arbetarantal  om  c:a  2  500. 

Vid  varvet  fanns  den  i  jan.  1920  icke  mindre  än  25  st. 
igångsatta  eller  kontraherade  handelsfartygsbyggnader  om  till¬ 
samman  c:a  180000  tons  d.  w.  och  c:a  55000  IHK.  Betr. 
de  under  1919  utförda  nybyggnaderna  se  bil.  »Skeppsbjggeri- 
verksamheten  i  Sverige  1919». 

*  Eriksbergs  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Göteborg.  Vid  årsskif¬ 
tet  voro  vid  detta  varv  10  st.  handelsfartyg  av  järn  påbörjade 
eller  beställda  om  tillsammans  34750  d.  w.  tons  och  12150 
IHK. 

Betr.  under  förra  året  utförda  nybyggnader  se  bil.  »Skepps- 
byggeriverksamheteu  i  Sverige  1919.» 

Den  31  dec.  1919  var  bolagets  inbet.  aktiekapital  i  500000 
kr.,  övriga  fonderade  medel  i  387  665,07  kr.,  arbetarantalet  var 
973.  Varvet  har  4  bäddar,  en  slip  och  en  flytdocka.  Ännu 
en  fl^Adocka  är  planerad. 

Varvets  tekniske  chef  är  direktör  G.  Engberg,  merkantil 
chef  är  kamrer  E.  Ohlsson  och  maskiningenjör  E.  Forslund. 
Ritkontorschef  å  fart\’gsavdelningen  är  ingenjör  N.  Möller,  å 
maskinavdelningen  ing.  S.  Esberg,  varvsingenjör  S.  Forster. 

*  A.-B.  Lundby  Mek.  Verkstad,  Göteborg.  Den  31  dec. 
1919  var  detta  företags  inbet.  aktiekapital  300000  kr,  reserver¬ 
na  170000  kr.  arbetarantalet  120.  Varvet  har  en  slip  och  en 
bädd. 

Under  året  utförda  nybyggnader  framgå  av  bil.  »Skepps- 
byggeriverksamheten  i  Sverige  1919».  Dessutom  ha  större 
reparations-  och  ombyggnadsarbeten  utförts  å  s  s  »Victor». 

Den  I  jan  1920  hade  varvet  ett  290  t.  w.  tons  komposit- 
fartyg,  som  förses  med  en  145  HK:s  maskin,  under  arbete. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  disponent  A.  F.  Hildebrand. 

*  Fridhems  Varv,  Lysekil.  Varvet,  som  tillhör  I^ysekils 
Mek.  Verkstads  A.-B.^  har  under  förra  året  byggt  och  levererat 

7  st.  motorkuttrar  av  ek.  Båtarna  äro  samtliga  inredda  med 

8  kojplatser  och  försedda  med  30  HK;s  encylindriga  motorer. 
Propellrarna  äro  tvåbladiga.  3  av  nämnda  niotorkuttrar  ha 


följande  dimensioner: 

Längd  överallt  .  16,5  m 

Mallad  bredd  .  6,0  » 

Mallat  djup  .  3,0  » 

F'ribord  midskepps  .  1,5  » 

Största  djupgående  .  2,5  » 

Dessa  båtar  göra  en  fart  av  7,5  knop.  De  andra  4  motor- 
kuttrarna  äro  något  mindre  och  ha  följande  dimensioner: 

Längd  överallt  .  15,0  m 

Mallad  bredd  .  5.5  » 

Mallat  djup  . '. .  3,0  » 

F^ribord  midskepps  .  1,5  » 

Största  djupgående  .  2,5  » 


De  göra  en  fart  av  8  knop.  Arbetarantalet  vid  Fridhems 
Varv  var  70  den  sista  dec.  förra  året.  Varvet  har  3  bäddar 
och  4  upphalningsslipar.  Dessa  senare  äro  avsedda  för  resp. 
300,  200,  100  och  100  ton  tunga  båtar. 
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Vid  årsskiftet  var  vid  varvet  under  arbete  en  lastångare  av 
trä  om  600  d.  w.  tons  och  300  IHK  samt  en  motorkoster  av 
ek,  konstruerad  av  ing.  T.  Bergman  i  Malmö  och  beställd 
av  Svenska  lÅvräddningssällskapet.  Båtens  dimensioner  äro; 


Längd  överallt  .  18,0  m 

Älallad  bredd  .  5,25  » 

Mallat  djup  .  2,75  » 

B'ribord  midskepps  .  1,2  » 

Största  djupgående  .  2,3  > 


Kosteru  får  6  kojplatser,  2  master,  en  40  HKis  2  cyl.  mo¬ 
tor,  2  bladig  propeller  och  en  beräknad  fart  av  7  knop. 

Varvets  chef  är  direktör  L.  Laurin,  varvsingenjör  S.  N. 
Olson. 

^Uddevalla  Varv,  Uddevalla,  Ilär  har  under  förra  året  på¬ 
börjats  ett  kompositfartyg  om  c;a  i  200  tons  d.  w.  Fart3'get 
bygges  enl.  Bureau  Veritas  och  har  följande  huvuddimen¬ 


sioner: 

Längd  mellan  p.  p .  170' 

Mallad  bredd .  32' 

Mallat  diup .  14' 

Djupgående  .  c:a  15' 


Riggen  blir  av  Svensketyp  med  3  master.  Maskineriet  blir 
om  c:a  400  HK.  och  farten  beräknas  till  10  å  ii  knop.  Far¬ 
tyget  beräknas  levereras  under  1920. 

Under  1919  har  vid  varvet  dessutom  flera  reparationsarbeten 
å  större  och  mindre  segel-  och  ångfartj^g  utförts  liksom  köl- 
halningar  till  ett  belopp  av  c;a  125  000  kr. 

Arbetarantalet  vid  årsskiftet  var  c:a  30.  I  vinter  finnas  vid 
varvet  upplagda  2  motor-  och  14  segelbåtar. 

Uddevalla  varv  äges  av  S.  P.  Pettersons  A. -B.  Chef  är  di¬ 
rektör  S.  P.  Pettersson. 

*Myrens  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Strömstad.  Detta  bolag 
övertog  förra  året  Siömstads  Nya  Slip  dr’  Mek.  Verkstad^  vars 
rörelse  bedrives  som  förut  under  samma  ledning.  Bolagets 
inbetalta  aktiekapital  utgjorde  den  31  dec.  1919  35  000  kr. 
då  arbetarantalet  var  15  st.  Varvet  har  en  upphalningsslip 
för  upp  till  20  ton  tunga  båtar.  Under  1919  har  färdigbyggts 
en  fiskejakt  t Blenda-s>  av  furu  på  ekspant,  konstruerad  av  ing. 
J.  Eriksson,  och  byggd  för  herrar  Vald.  Carlsson  och  Sigfrid 
Johansson,  Fisketången,  Gravarna.  Jaktens  huvuddimensioner 
äro : 


Längd  överallt . 15,0  111. 

1,  i  KVL  .  13,51  ni. 

Mallad  bredd  .  5,64  m. 

Mallat  djup  .  2,67  m. 

PVibord  midskepps . 1,08  m. 

Största  djupgående  .  2,23  m. 


Jakten,  som  inretts  med  8  kojplatser,  har  försetts  med  en 
30—40  HK;s  Skandia  marinmotor,  varvantal  325  pr  min. 
Propellern  är  2-bladig  med  vridbara  blad.  Farten  är  9  knop. 
Innevarande  vinter  äro  2  st.  kuttrar  upplagda  vid  varvet. 
Bolagets  chef  är  direktör  N.  G.  Ljungqvist, 

*  Sjötorps  varv,  Mariestad,  vars  ägare  och  chef  herr  Gustaf 
Groth  är,  hade  den  31  dec.  1919  c:a  100  anställda  arbetare. 
Varvet  har  3  bäddar  och  i  torrdocka.  Betr.  nnder  förra  året 
utförda  nybyggnader  se  bil.  »Skeppsbyggeriverksamheten  i 
Sverige  19195.  Under  förra  året  ha  27  st  fartyg  reparerats 
vid  varvet.  Den  i  jan.  i  år  hade  varvet  ett  c;a  225  d.  \v.  tons 
segelfartyg  med  hjälpmotor  under  n\-byggnad. 

Förslaget  om  anläggande  av  en  kätting-  och  ankar- 
provningsanstalt  vid  Ramnäs  Bruk.  Det  härför  i  Skepps- 
byggnadskonst  d.  31  dec.  1919  omnämnda  förslaget  från  K. 
KommerskolLegium  finnes  upptaget  i  den  n3’a  statsverkspro- 
positionen,  där  nnder  tionJe  huvudtiteln  begäres  1 15  000  kr. 
för  sagda  ändamål. 

Danmark. 

A  S  Burmeister  &  Wain’s  Maskin  og  Skibsbyggeri, 

Kobenhavn.  Vid  detta,  ett  av  Nordens  äldsta  och  leveransdug¬ 
ligaste  varv,  .sjösattes  förra  året  S/S  »Banka»  och  M/S  »Afrika». 

S/S  -»Banka»  mäter  c:a  i  6S4  br.  reg.  ton  och  är  en  enpropell- 
rig  lastångare.  Den  har  en  triple  e.xpansionsångmaskin  om  750 


iS"x3o"x5o" 

HK  med  cylinderdimensionerna  P'artyget  är 

byggt  för  dansk  räkning. 

M/S  ^Afrikan  mäter  c;a  9050  br.  reg.  ton,  och  är  det  största 
lastfastyg,  som  hittills  siösatts  i  Sveiige,  Norge  och  Danmark. 
»Afrika»  har  2  propellrar  och  2  st.  6  cyl.  Dieselmotorer  av  740 
mm  cylinderdiam  och  i  20c  mm  slaglängd  om  tillsammans 

4  500  HK. 

Vid  årsskiftet  innehade  varvet  beställningar  å  14  st.  last- 
motorfartyg  om  tillsammans  c:a  82810  br.  reg.  ton  och  46  000 
HK.  Samtliga  förses  med  dnbbla  6  cyl.  Dieselmotorer  och  2 
propellrar. 

Bland  beställningarna  äro: 

M/S  N:o  310  ett  för  norsk  räkning  beställt  fartyg  om  c:a 
7  130  br.  reg.  ton  och  3  100  HK. 

M/S  N:o  312 — 17  sex  st.  för  svensk  räkning  beställda  fartyg 
om  vardera  C;a  3  760  br.  reg.  ton  och  2  600  HK. 

M/S  N;o  315  ett  för  svensk  räkning  beställt  fartyg  om  c:a 

5  640  br.  reg.  ton  och  3  100  HK. 

M/S  N:o  316 — 19  fyra  st.  för  dansk  räkning  beställda  fartyg 
om  vardera  c:a  9050  br.  reg.  ton  och  4500  HK. 

M/S  N:o  320 — 31  två  st.  för  norsk  räkning  beställda  fartyg 
om  vardera  c;a  5  640  br.  reg.  ton  och  3  100  HK. 

*  A/S  Koge  Vserft,  Koge.  Detta  nyanlagda  varv  är  ett  av 
Danmarks  största  och  modernaste.  Bolagets  inbet.  aktiekapi¬ 
tal  är  6  000  000  kr.  Varvets  tvänne  första  bäddar  äro  färdiga 
och  avsedda  för  resp.  4  500  och  6  000  d.  w.  tons  fartyg.  En 
tredje  projekterad  bädd  avses  för  upp  till  9  000  d.  w.  tons  far¬ 
tyg.  Två  upphalningsslipar  äro  färdiga,  de  taga  fartyg  upp  till 
2  000  tons  egen  vikt.  En  tredje  slip  planeras  för  fartyg  npp  till 
2  500  tons  egen  vikt.  Tvänne  flytdockor  planerar  man  även 
att  anskaffa.  Varvet  är  vid  bäddarna  utrustat  med  körbara 
2,5 — 5  tons  tornkranar.  Pin  lyftkran  om  45  tons  lyftkapacitet 
på  8,5  m  radie  finnes  och  en  utrustningskran,  som  skall  kunna 
taga  10  ton  på  12  m  och  6  ton  på  20  m,  är  under  uppsättning. 
Arbetarantalet  beräknas  då  varvet  kommer  i  full  drift  —  bli 
600  —  800. 

Vid  årsskiftet  voro  vid  varvet  2  handelsfartyg  av  järn  om 
tillsammans  4000  d.  w.  ton  och  i  100  IHK  underarbete.  Vi¬ 
dare  äro  5  st.  andra  beställda  om  tillsammans  16000  d.  w. 
ton  och  4  600  IHK.  Maskinerierna  till  fartygen  kommer  varvet 
tills  vidare  icke  att  bygga  självt. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  ingenjören,  cand,  pol.  Å. 
Lonberg-Holm,  varvsingenjör  är  ingenjör  Th.  A.  Binneballe. 


*  Codanvaerftet  A/S,  Koge.  Detta  likaledes  nya  varvsföre- 
tag  har  ett  inbet.  aktiekapital  av  400  000  kr.  Arbetarantalet 
var  den  31  dec.  1919  c;a  200.  5  bäddar  finnas.  Under  förra 

året  sjösattes  den  20  dec,  en  4-mastad  motorskonare  T.  I  -uRo- 
sen»,  byggd  huvudsakligen  av  ek  enl.  Bureau  Veritas  högsta 
klass  för  Rederi  A/S  Dragör  i  Kobenhavn.  Fartygets  data  äro: 

l^ängd  mellan  p.  p .  41,° 

»  överallt  .  43,8  » 

Mallad  bredd .  9,32  » 

Mallat  djup  .  4,02  » 

Lastförmåga  .  c:a  600  d.  w.  ton. 

Deplacement  .  c:a  900  ni^ 

Största  djupgående  .  4,38  m 

P'artyget  inredes  för  en  besättning  av  13  man.  Riggen  är 
4  master,  slättoppad  skonert,  segelarean  c:a  650  m^.  Maskine¬ 
riet  utgöres  av  en  130  EHK:s  4  cyl.  Holeby  Dieselmotor. 

Ännn  ett  fartyg,  T.  IL,  av  samma  typ  är  under  byggnad 
men  ännu  icke  sjösatt. 

Vid  Codanvairftet  äro  dessutom  tvänne  stora  betongfartyg 
under  arbete.  Dessa  byggas  som  endäckare  enl.  det  Norske 
Veritas  för  Rederi  A. -B.  Triton  i  Kobenhavn.  Fartygets  data  äro: 


Längd  mellan  p.,p . 

»  överallt  . 

Mallad  bredd . 

Mallat  djnp  . 

Lastförmåga  . 

Deplacement  . 

Djupgående . 


60  m 
63  » 

10  » 

5.55  ’> 

c:a  I  250  d.  w.  ton 

c:a  2  220  m^ 

4.75  * 


Fartygen  avses  för  en  besättning  av  18  man,  och  skola  för¬ 
ses  med  400  EPIK:s  6  cyl,  Frichs  Dieselmotorer.  P'arten  be¬ 
räknas  till  8  knop. 
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Teknisk  och  merkantil  chef  för  varvet  är  direktören,  cand. 
polyt.  O.  Thorineg-Christensen.  Skibsbygningsingenjör  Th. 
Jurel  är  varvsingeujör. 

*  A  S  Svendborg  Skibsvserft  &  Maskinbyggeri,  Sveud_ 
borg,  har  under  förra  året  levererat  icke  mindre  än  4  st.  4. 
mastade  motorskonerter,  byggda  av  stål,  en  typ,  som  i  Dan. 
mark  blivit  särdeles  omtyckt.  De  fyra  fartygen  äro  beställda, 
ett  av  A/S  Dragor,  Kobenhavn,  två  av  Det  Forenede  Brogser- 
selskab,  Kobenhavn,  och  ett  av  Magnus  Koch,  Ronne.  Farty¬ 
gen  äro  byggda  av  stål  enl.  Bureau  Veritas,  och  deras  huvud¬ 


data  äro: 

Längd  överallt  .  40,28  m 

Mallad  bred  .  8,9g  > 

IMallat  djup  .  4>o^  * 

Lastförmåga  ,  600  d.  ^\. 


Fartygen  ha  rigg  som  slättoppade  4-mastade  skouerter  och 
erhålla  vardera  en  160  EHK:s  Dieselmotor. 

Varvet  har  3  nybyggnadsbäddar  och  2  flytdockor  om  resp. 
475  och  I  800  tons  lyftförmåga.  Arbetarantalet  är  för  närva¬ 
rande  C:a  350  man.  Bolagets  inbet.  aktiekapital  är  i  500000 
kr.,  reserverna  100000  kr. 

Vid  årsskiftet  voro  4  st.  handelsfartyg  av  järn  under  arbete 
eller  beställda  om  tillsammans  9  000  d.  w.  ton  och  c:a  3  000 
IHK. 

Chefer  vid  varvet  äro  direktörerna  H.  Larsen,  W.  F.  Möller^ 
och  I.  Fisker  .\ndersen. 


FARTYGSINSPEKTIONEN 


I  den  nya  statsverkspropositionen  begäres  för  K.  Kommers- 
kollegii  räkning  under  tionde  huvudtiteln  en  del  extra  anslag 
på  sammanlagt  91  325  kr.  för  förstärkning  av  vissa  arbetskraf¬ 
ter  samt  för  upprätthållande  av  fartygsinspektionen  och  upp- 
lysningssektionen  i  kollegiets  handelsbyrå.  Anslaget  till  för- 
handskontroll  på  fartygs  sjövärdighet  har  höjts  med  44  450 
kr.  till  211  850  kr. 


KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


De  skandinaviska  ländernas  handelsflottor  vid  års¬ 
skiftet  enl.  Det  Norske  Veritas. 

Det  Norske  Veritas  har  uppgjort  en  provisorisk  beräkning 
över  storleken  av  Sveriges,  Norges  och  Danmarks  handelsflot¬ 
tor  \dd  årsskiftet  1919 — 1920.  I  statistiken  äro  blott  fart)-g 
på  över  100  reg-ton  upptagna.  Äng-  och  motorfartygen  äro 
beräknade  i  bruttoton,  segelfartygen  i  nettoton. 

Totala  tonnaget  är  för  resp.  länder 


Sverige  .  i  000000  br.  reg.  ton. 

Norge  .  I  950  000  »  »  » 

Danmark  .  757  000  »  »  » 


HANDELSFLOTTAN 


Förslag  om  statsunderstöd  för  byggande  eller  inköp 
av  två  större  tankfartyg.  K.  Kommerskollegium  erhöll  1918 
bemyndigande  att  tillkalla  högst  fem  sakkunniga  för  att  bi¬ 
träda  vid  behandlingen  av  vissa  frågor  angående  reglering  av 
marknaden  för  sulfitsprit  som  motorbränsle  och  importerade 
bräunoljor.  De  sakkunniga,  generalkonsul  O.  A.  Söderberg, 
prof.  C.  K.  L.  Hubendick,  direktör  E.  Thunberg,  direktör  E. 
Ileinicke  och  handlanden  G.  Gustafsson,  ha  ännu  icke  slutfört 
sitt  uppdrag.  Flmellertid  har  under  överläggningarna  inom 
kollegium  i  ett  avseende  full  enighet  vunnits,  nämligen  om 
nödvändigheten  att  genom  anskaffande  av  svenskt  tankton- 
uage  ofördröjligen  säkerställa  landets  tillgång  av  till  utlandet 
oberoende  transportmedel  för  importen  av  mineraloljor.  Så¬ 
som  lämpligaste  utväg  härtill  anvisa  de  sakkunniga  beredande 
av  statsunderstöd  för  byggande  eller  förvärv  av  tankfartyg  och 
angiva  såsom  närmast  behövligt  härför  ett  statsanslag  av  minst 
sju  mill.  kr. 


Vårt  lands  årliga  behov  av  mineraloljor  torde  kunna  beräk¬ 
nas  till  minst  150000  ton.  De  båda  ifrågasatta  tankfartygen 
anses  kunna  årligen  hemföra  tillhopa  ungefär  en  tredjedel  av 
sistnämnda  varumängd. 

Kollegium  har  gjort  vissa  förhandsundersökningar  rörande 
möjligheterna  att  inköpa  eller  bygga  tankfartyg.  Nyb3'gg- 
nadskostnaden  för  fartygen  kan  för  närvarande  beräknas  till 
ungefär  900  kr.  för  varje  ton  d.  \v.  De  skulle  sålunda  kosta 
tillhopa  omkring  kronor  10800000.  Kollegium  anmäler  där¬ 
för  sin  avsikt  att  hemställa  till  nästa  års  riksdag  om  anvisan¬ 
de  av  anslag  till  lån  såsom  bidrag  till  anskaffande  av  två 
tankfartj-g. 

Rederilånen.  K.  Kommerskollegium  föreslår  enl.  Kom. 
Meddelanden  d.  24  dec.  1919,  att  Kungl.  Maj:t  täcktes  bevilja 
lån  från  fonden  för  rederinäringens  understödjande  till  sam¬ 
manlagt  645  000  kr.  att  med  nedannämnda  belopp  samt  på 
här  nedan  angivna  villkor  utgå  till; 

Kr. 

Rederiaktiebolaget  Stjärnan^  såsom  bidrag  till  an¬ 
skaffandet  av  det  hos  Flälsingborgs  Varvs  A. -B.  be¬ 
ställda  ångfartyg  om  c;a  i  400  ton  död  vikt,  under 
villkor  att  förstnämnda  bolag  före  den  i  februari  1920 
hos  statskontoret  styrker  sig  vara  i  farDgsregistret 
inskrivet  såsom  ägare  till  fart\get .  250000 

Aktiebolaget  Spetsbergens  Svenska  Kolfält,  såsom  bi¬ 
drag  till  anskaffandet  av  det  i  ansökningen  omförmäl- 
da  ångfartvget  >Braganzai),  under  villkor  att  bolaget 
före  den  i  juli  1920  st\'rker  sig  vara  i  fartygsregist- 
ret  inskrivet  såsom  ägare  till  fartvget.  .  100000 

Sölvesborgs  Varvs-  och  Rederiaktiebolag,  såsom  bidrag 
till  anskaffandet  av  det  ångfartyg  om  minst  2  000  ton 
död  vikt,  vilket  bygges  å  bolagets  varv  i  Sölvesborg, 
under  vilkor  att  bolaget  före  den  31  december  1920 
hos  statskontoret  styrker  sig  vara  i  fartygsregistret 
inskrivet  såsom  ägare  till  fartyget.  .  295  000 

Senare  meddelas  att  K.  Maj:t  godkänt  detta  förslag  och 
beviljat  sagda  rederilån, 

Säkerhetsanstalter  för  sjöfarten.  I  den  nya  statsverks 
propositionen  är  härför  ett  anslag  av  928  000  kr.  begärt  under 
tionde  huvudtiteln,  som  omfattar  det  nya  handelsdepartementet, 
dit  kommerskollegium,  bergsstaten,  sjöfarten,  lots-  och  fyrväsendet, 
patent-  och  registreringsverket,  handelsväsendet,  industrien,  hant¬ 
verket  och  slöjden  hava  hänförts. 

För  det  nämnda  anslagsbeloppet  bl.  a.  anskaffas  ett  nytt 
fyrskepp  för  Norra  Kvarken,  vartill  förut  anvisats  kr.  250000. 
Nu  begäres  579000  kr.,  varav  hälften  för  1921  och  andra  hälf¬ 
ten  för  1922,  Statsrådet  har  för  övrigt  endast  i  tre  fall  ansett 
sig  böra  avvika  från  lotsstyrelsens  förslag,  nämligen  i  fråga 
om  anslag  till  ett  nytt  maskineri  till  fyrskeppet  n:r  23  Grund¬ 
kallen,  ny  fyr-  och  mistsignalstation  å  Härnoklubb  samt  an¬ 
ordnandet  av  gnisttelegrafstation  å  fyrskeppet  n:r  28  Resen, 
vilka  arbeten  böra  uppskjutas. 

Däremot  har  statsrådet  tillstyrkt  anskaffandet  av  nva  ma¬ 
skiner  och  ny  fj^rapparat  till  »Svenska  Björn»  för  ett  belopp 
av  1 16  000  kr. 

Som  ovan  nämnts  tillstj^rkes  anskaffandet  av  ett  nytt  fyr¬ 
skepp  för  Norra  Kvarken,  varigenom  även  K.  Flottans  varv 
i  Karlskrona  skulle  tillföras  den  arbetskvantitet  för  en  tid 
framåt,  som  erfordras  för  att  kunna  bibehålla  arbetarstammen 
vid  önskvärd  storlek. 

Förslagsanslaget  till  lots-  och  fyrväsendet  har  höjts  med  14  225 
kr.  till  3  670  934  kr. 


PATENT 


*  Omkastningsanordning  för  båtmotorer. 

f.  A.  Bagger  i  Stockholm  har  under  Dn;o  3346/1917  ansökt  om 
patent  på  en  av  honom  uppfunnen  omkastningsanordning  för 
båtmotorer,  vilken  godkänts  av  patentmyndigheten.  Uppfin¬ 
ningen  är  speciellt  avsedd  för  utombordsmotorer  för  att  ändra 
propellerns  rotationsriktning  från  framåt  till  back  eller  tvärtom 
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allt  under  det  att  motorn  arl^etar  i  en  och  samma  riktning.  Man 
har,  som  bekant,  redan  konstruerat  omkastningsanordningar  för 
detta  ändamål,  vilka  anordningar  äro  försedda  dels  med  två  på 
propelleraxeln  fritt  roterande  kopplingsdelar,  som  genom  en 
eller  annan  utväxling  av  motorn  drivas  i  motsatta  riktningar 
och  dels  med  två  andra  koj)plingsdelar,  som  genom  förskjut¬ 


ning  kunna  bringas  i  omväxlande  ingrepp  med  de  nämnda, 
drivna  kopplingsdelarna  och  därigenom  medbringa  propeller¬ 
axeln  i  den  ena  eller  andra  riktningen.  De  hittills  kända 
omkastningsanordningarna  av  antytt  slag  äro  emellertid  — 
säger  uppfinnaren  —  ganska  invecklade  och  råka  därför  lätt 
i  olag,  vilket  naturligtvis  utgör  en  avsevärd  olägenhet.  Upp¬ 
finningen  har  till  syftemål  att  överkomma  antydda  olägenhet 
och  kännetecknas  i  huvudsak  därav,  att  de  båda  skjutbara 
kopplingsdelarna  äro  fast  anbragta  på  propelleraxeln,  vilken 
senare,  tillsammans  med  den  därå  fästa  propellern,  själv  är 
skj utbar  i  sin  längdriktning,  så  att  kopplingsdelarnas  omväx¬ 
lande  ingrepp  kan  åstadkommas  genom  propelleraxelns  för¬ 
skjutning  i  ena  eller  andra  riktningen.  Härigenom  anser  sig 
uppfinnaren  hava  vunnit  en  väsentlig  förenkling  av  hela  kon¬ 
struktionen,  samt  ernått  den  fördelen,  att  propellern  genom 
sitt  tryck  i  båda  fallen,  antingen  den  arbetar  framåt  eller  back, 
själv  strävar  att  hålla  kopplingsdelarna  i  säkert  ingrepp  med 
varandra,  i  det  att  man  för  detta  ändamål  endast  har  att  iakt¬ 
taga,  att  de  olika  kopplingsdelarna  och  propellern  äro  så  pla¬ 
cerade  i  förhållande  till  varandra  på  propelleraxeln,  att  denna 
i  och  för  drift  framåt  skall  skjutas  framåt  och  för  drift  bakåt 
skall  skjutas  bakåt. 

Kopplingsdelarna  kunna  härvid  på  vanligt  sätt  utföras  så¬ 
som  friktionsskivor,  utan  att  fara  för  glidning  med  därav  för¬ 
orsakade  kraftförluster  inträder. 

Skissen  antyder  en  i  enlighet  med  uppfinningen  utförd 
konstruktion  i  skärning.  Motoraxeln  i  är  i  detta  fall  vertikal 
och  bildar  således  rät  vinkel  med  propelleraxeln  2,  som  är 
skjutbar  fram  och  åter  i  sina  lager  3.  Propelleraxeln  uppbär 
två  på  densamma  fästa  och  alltså  I  axelns  rotation  deltagande 
friktionskopplingsskivor  4  och  5,  vilka  genom  axelns  förskjut¬ 
ning  växelvis  kunna  kopplas  till  eller  från  mot  desamma  sva¬ 
rande  friktionsskivor  6  och  7,  utbildade  som  koniska  kugg¬ 
hjul  och  utväxlande  med  ett  å  motora.xeln  fast  anbragt,  koniskt 
kugghjul  8.  Kugghjulsfriktionsskivorna  äro  vridbart  lagrade, 
på  propelleraxeln  samt  hindras  från  att  deltaga  i  dennas  rörel¬ 
se  fram  och  åter.  I  och  för  förskjutning  av  propelleraxeln 
är  den  ena  4  av  dess  friktionsskivor  förenad  med  en  enarmad 
hävstång  9,  vridbar  kring  en  tapp  10  I  lagerhuset  ii.  Häv 
stångens  fria  ände  är  genom  en  annan  tapp  12  vridbart  förenad 
med  en  vinkelarm  13,  som  också  är  vridbart  fäst  i  lagerhuset 
och  medelst  en  länkstång  15  förenad  med  en  manöverspak, 
ej  synlig  å  skissen. 

K. 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Tekiiologföreningens  Avdelning  för  Skepps- 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  höstmöte  den  29  november 
1919  kl.  2,30  e.m.  å  Föreningens  lokal  i  Stockholm. 

Protokoll. 

§  !• 

Ordföranden  förklarade  mötet  öppnat  och  hälsade  de  när¬ 
varande  välkomna. 

§  2. 

Till  att  jämte  ordföranden  justera  mötets  protokoll  utsågos 
marindirektörerna  I.  Engström  och  C.  Richson. 

§  3. 

Styrelseval  för  iQ20  förrättades,  varvid  ordföranden,  maiin- 
direktör  J.  Lindbeck^  v.  ordföranden,  direktör  J.  .-l.  Drakenberg^ 
samt  medlemmarna  i  styrelsen,  marindirektör  I.  Falkman,  pro¬ 
fessor  C.  J.  M.  F.  Lilliehöök  och  överinspektör  K.  G.  Nilsson 
omvaldes.  Till  sekreterare  utsågs  mariningeujör  />.  T.  Zetter- 
ström  efter  direktör  F'.  Löfvén,  som  enligt  stadgarna  ej  kunde 
återväljas. 

§  4. 

Till  representant  i  Teknologförenitigens  Styrelse  omvaldes  ord¬ 
föranden  med  V.  ordföranden  som  suppleant. 

§  5- 

Till  medlemtnar  i  Avdelningeji  invaldes  följande: 
direktör  O.  Kjellberg, 
ingenjör  F.  FMholm, 
civilingenjör  O.  S.  Uitström  och 
professor  K.  J.  Ljungberg. 

§  6. 

Civilingenjör  E.  Palmgren  höll  föredrag  om  1, Kullager  i  far- 
tygsmaskiner^ .  I  diskussionen  deltogo;  ingenjör  Pyk,  direktör 
Hedén,  överingenjör  Thelander,  inspektör  Isaksson  och  före¬ 
dragshållaren. 

§  7. 

Direktör  E.  A,  Hedén  höll  föredrag  om  nGötaverkens  A/otor- 
fartygo.  I  diskussionen  deltogo ;  direktör  Hök,  överinspektör 
Nilsson,  ingenjör  Bremberg,  övermaskinist  Jordman,  inspektör 
Kromuow,  ingenjör  Pyk  och  föredragshållaren. 

§ 

Professor  K.  Ljungberg  höll  föredrag  om;  t> Skärgdrdskrys- 
sarregeln  samt  7nätningsreglernas  inverkati  pä  yachtf ormen. d  I 
diskussionen  deltogo  civilingenjör  Ljungzell,  överinspektör 
Nilsson  och  föredragshållaren. 

§  9- 

Civilingenjör  T.  Ångström  höll  föredrag:  iOm  luftens  far  ty gT, . 

§  10. 

Kl.  10.45  e.m,  avslutades  mötet,  som  varit  besökt  av  mellan 
60 — 70  personer.  Envoyéen  G.  Wallenberg  bevistade  en  del 
av  mötet  och  hälsades  välkommen  av  ordföranden,  som  med 
några  korta  ord  omnämnde  det  intresse  envoyéen  städse  visat 
skeppsbyggeriet  och  sjöfarten. 

Vid  protokollet 
/>’.  T.  Zetterström. 
tj.  f.  sekr. 

Justeras: 

/.  Lindbeck,  Ivar  Engströtn,  Carl  Richsott. 

K,  Svenska  Segelsällskapet  hade  den  16  dec.  1919  ordina 
rie  höstsammanträde  på  Fenixpalatset  i  Stockholm  under  ord¬ 
förandeskap  av  kabinettskammarherre  O.  Holtermaun. 

Vid  sammanträdet,  som  var  mycket  talrikt  besökt,  lämnades 
en  omfattande  redogörelse  för  årets  verksamhet,  ur  vilken  må 
anföras  följande.  Ledamöternas  antal  har  under  året  ökats  med 
184  stycken  till  2  736,  varav  196  damer  och  dessutom  130  vo- 
lontärer.  Bland  avlidna  ledamöter  nämndes  bland  andra  bruks¬ 
ägare  C.  Aspelin,  som  inträdde  1868,  generalkonsul  C.  Thulin 
1880,  godsägare  F.  Trots  1882,  mästerlotsen  E.  Sjöberg  1892, 
ingenjör  Gustaf  Cedergren  1902,  grosshandlare  H.  Langborg 
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1900,  apotekare  G.  Piltz  1901  m.  fl.  Yachtregistret  utvisar  en 
eskader  av  665  5'achter  med  en  årsökuing  av  70  stycken.  Till 
dr  jg20  hygges  som  iitlottniiigsbdt  en  30  kvm  skärgårdskryssare 
efter  ritning  av  teknologen  Tore  Holm.  Kryssaren  bygges 
på  Knut  Holms  varv  i  Gamleby. 

Beträffande  sällskapets  ekonomiska  ställning  meddelade  styrel¬ 
sen  att  kassans  omslutning  varit  245  000  kr.,  ledamotsavgifter 
m.  m.  73800  kr.,  fartygsavgifter  12  331  kr.,  kappseglingsavgif- 
ter  7513  kr.,  gåvomedel  14  150  kr.  Tillgångarna  äro  upptag¬ 
na  till  106482  kr.,  varav  kapitalkontot  utvisar  en  kontant  be¬ 
hållning  av  53  072  kronor.  Rkonomien  har  på  grund  av  de 
stora  extra  utgifterna  blivit  hårt  ansträngd  och  utvisar  ett  un¬ 
derskott  på  6448  kr.  med  116219  på  inkomst- och  122698 
kr.  på  utgiftskontot. 

Den  tidigare  omnämnda  brist  i  kassan,  som  en  sällskapets 
förutvarande  kassörska  vållat,  meddelade  ordföranden  hade 
blivit  täckt  av  st3-relsen. 

Därpå  behandlades  sällskapets  hamnby gggnadsfr aga ^  varvid 
framlades  styrelsens  slutliga  förslag,  som  uppgjorts  i  samband  ‘ 
med  Stockholms  stads  byggnadskoutor.  Från  Biskopsuddeu 
skall  utgå  en  större  pir  av  trä  med  cn  längd  på  260  meter. 
Dessutom  skall  den  redan  påbörjade  kajen  fortsättas  med  en 
brobänk,  som  avslutas  med  en  mindre  vinkelpir,  närmast  av¬ 
sedd  för  större  och  mindre  motorbåtar.  Hamnstj-relsen  har 
för  sin  del  beviljat  ett  arrende  för  båthamnen  t.  o.  m.  år  1930. 
De  redan  anlagda  pontonerna  och  båthusen  ha  farit  mycket 
illa  av  de  förbifarande  båtarna  svallvågor  och  ett  säkert  sk\’dd 
mot  dessa  i  form  av  en  hamnpir  är  nödvändig.  Hamnstyrel¬ 
sen  har  erbjudit  sig  att  bygga  piren  till  självkostnadspris  eller 
för  155  000  kr.  Till  täckande  av  denna  utgift  hade  styrelsen 
föreslagit  upptagande  av  ett  5Y2  procentigt  obligationslån  på 
intill  200  000  kr.  att  uppläggas  under  20  år,  och  det  meddela¬ 
des  att  A. -B.  Nordisk  Yachtassurans  förklarat  sig  villigt  att 
köpa  obligationer  för  50000  kr.  Efter  en  stunds  debatt,  var¬ 
under  bl.  a.  meddelades,  att  obligationerna  tänkts  utsläppas  i 
valörer  om  1000,  500  och  200  kr.,  och  en  anmärkning  att  »ingen 
b}’gger  så  dyrt  som  Stockholms  stad»  besvarats  därmed,  att 
för  de  arbeten,  som  sommaren  1919  utförts,  begärts  13000  kr. 
av  Hamustyrelsen,  medan  en  privat  entreprenör  fordrat  35  000 
kr.,  godkändes  styrelsens  förslag,  och  erhöll  densamma  bemyn¬ 
digande  att  upptaga  det  begärda  obligationslånet. 

Sedan  styrelsens  och  revisorernas  berättelser  upplästs  och  god¬ 
känts,  beviljade  sällskapet  stj-relsen  tacksam  ansvarsfrihet  för 
1919  års  förvaltning. 

Till  behandling  förelåg  vid  sammanträdet  förändring  av  par. 
20,  ledamotsavgifter.  Förslaget  innebär  en  höjning  av  årsavgif¬ 
ten  till  50  kr.  Sällskapets  beslut  blev,  att  årsavgiften  skulle 
för  1920  bliva,  inträdesavgift  av  manlig  ledamot  25  kr.,  av- 
kvinnlig  ledamot  20  kr  ,  årsavgift  av  manlig  ledamot  50  kr., 
av  kvinnlig  ledamot  40  kr.  samt  att  den  ledamot,  som  vid  sitt 
inträde  i  sällskapet  eller  sedermera  erlägger  på  en  gång  500 
kr.  anses  såsom  ständig  ledamot  och  är  befriad  från  vidare 
ledamotsavgifter.  För  volontär  fastställdes  avgiften  till  10  kr.. 
Bestämmelsen  att  vid  tjänst  varande  officer  vid  K.  Flottan  blott 
behövde  erlägga  25  kr.  i  årsavgift  skulle  utgå.  Priset  för 
extra  lotter  till  utlottniugsbåten  höjdes  från  5  till  10  kr.  Vi¬ 
dare  föreslogs  för  första  gången  att  utöka  styrelsen  med  i  per¬ 
son,  så  att  tvenne  v.  ordf.  skulle  finnas.  Det  ålåge  nämligen 
ordföranden  och  vice  ordföranden  stor  representationsskjddighet, 
varför  det  vore  lämpligt  att  utöka  antalet  v.  ordf.  I  samband 
med  ändring  av  årsavgiften  föreslogs  ökning  av  fartygsavgif- 
terna.  Förslaget  skulle  bliva  vilande  till  nästa  sammanträde. 

Härefter  redogjorde  prof.  Ljungberg  för  mätningskonferense?t 
i  London  och  seglardagen  i  Karlstad. 

ig20  (irs  Sandhaninsregatta,  som  förut  bestämts  till  den  första 
veckan  i  augusti,  beslöt  .sällskapet  nu  på  grund  av  mellankom- 


mande  hinder  förlägga  till  tiden  5  —  8  augusti.  Styrelsen  be¬ 
myndigades  dessutom  att,  om  det  så  lämpade  sig,  efter  regat- 
tau  anordna  en  segling  till  havs  den  9  augusti. 

Härpå  företogs  7-0/  av  styrelse  m.  in.  Till  ordförande  omval¬ 
des  kabinettskammarherre  O.  Holtermann  och  till  vice  ordfö¬ 
rande  efter  bankdirektör  K.  Bovin,  som  avsagt  sig,  utsågs  pro¬ 
fessor  K.  Ljungberg.  Övriga  styrelseledamöter  blevo  ingenjör 
Alb.  Anderson,  kapten  R.  von  Heidenstam,  civilingenjör  H.  Tol- 
leus,  sekreterare,  assuransdirektör  N.  Lundgren,  fabrikör  B.  Cla- 
rino,  bankir  N.  Persson,  skattmästare,  varjämte  en  plats  förblev 
vakant.  Till  st3-relsesuppleanter  utsågos  tandläkare  Z.  Lamby, 
assuransdirektör  A.  Sund en-Cu Ilberg  och  ingenjör  T.  Roxendorff. 
Till  revisorer  valdes  grosshandlare  H.  Fr.  Hansen.  grosshandla¬ 
re  N.  Gumpert,  med  greve  G.  Kalling  som  suppleant.  Till  säll¬ 
skapets  funktionärer  utsågos  kapten  E.  Rydström,  klubbmästa¬ 
re,  löjtnant  G.  Blomqvist  och  grosshandlare  G.  Gahm,  vice 
klubbmästare,  civilingenjör  IL  Haglind,  bibliotekarie,  och  fab¬ 
rikör  B.  Clarino,  intendent. 

På  förslag  av  ordföranden  beslöt  sällskapet  att  till  hedersle¬ 
damöter  kalla  bankdirektör  K.  Bovin,  professor  K.  Ljungberg, 
ordföranden  i  Nyländska  3'achtklubben,  vice  häradshövding  E. 
Krogius,  Finland,  och  vice  ordföranden  i  Y.  R.  A.,  mr  \V.  P. 
Burton,  England. 

Till  de  avgående  styrelseledamöterna,  bankdirektör  K.  Bovin, 
ingenjör  H.  Schubert  och  disponenten  S.  Hydén,  överlämnades 
sällskapets  minnesplåt  i  förgyllt  silver. 

Härefter  avtäcktes  porträttet  av  sällskapets  ordförande,  kabi¬ 
nettskammarherre  O.  Holtermann,  utfört  av  professor  Emil 
Österman  i  olja,  varför  ordföranden  framförde  sitt  hjärtliga  tack. 

Därpå  förklarades  sammanträdet  avslutat. 


MEDDELANDE 


Skeppsbyggnadskonsts  utgivningsdag  är  sista  onsdagen 
i  varje  månad.  På  grund  av  tidskriftens  överenskommelse 
med  tryckeriet  kunna  endast  undantagsvis  notiser  och  kortare 
meddelanden  av  speciellt  aktuell  natur  emottagas  senare  än 
den  io:de,  om  de  skola  hinna  införas  i  samma  månads  num¬ 
mer. 

Alla  för  Skeppsbyggnadskonst  avsedda  artiklar,  meddelanden 
om  platsförändringar  m.  m.  böra  sändas  direkt  till  redaktören,  civilin¬ 
genjör  Nils  J.  Ljungsell,  Malmskillnadsgatan  42ti,  .Stockholm  C. 


PERSONALIER 


F.  Werner,  d:r.-ingenjör,  nu  överingenjör  och  teknisk  chef 
vid  A. -B.  Öresundsvarvet,  Landskrona. 

Sten  E.  Forsberg,  mariningenjör,  har  utsetts  till  verk¬ 
ställande  direktör  i  Västerviks  Nya  Varvs  A. -B.,  Västervik. 

Nils  F.  Nord,  skeppsbyggmästare,  har  utsetts  till  v.  verk¬ 
ställande  direktör  i  Västerviks  N3a  Varvs  A. -B.,  Västervik. 

Helmer  Lindquist,  ingenjör,  nu  ritkontorschef  och  varvs- 
iiigenjör  vid  A. -B.  Vaxholmsvarvet,  Vaxholm. 

J.  Bertil  Alpigren.  civilingenjör,  förut  vid  A. -B.  Atlas  Diesel, 
motoravdelningen,  Sickla,  nu  vid  Stockholms  Rederi  A. -B. 
vSveas  inspektionsavdelning,  Stockholm. 

Carl  Carlsen,  ingenjör,  nu  chef  och  disponent  vid  Sölves¬ 
borgs  Varvs  &  Rederi  A. -B.,  Sölvesborg. 
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Installation  av  750  AHK  Turbinmaskineri,  byggt  av  A. -B.  de  Eavals  Ångturbin  i  Stockholm,  för  S  S  sForsvik». 


TEK 


V-  e  n  1  g  e  15 

g  n  a  d  e  r. 


Dllg, 


Namn  eller  n:r  . 

Typ  . 

I  Huvudsaki.  byg^ 

I 

j  Klass.... . 


I  Beställare , 


Varvs-  &  Rederi  A. 
Brage, 

Norrköping. 


N:o  3 


»Britta» 


Läktare  |  Motorseglare 

.4rm.  betong  I  Ek  och  furu 

_  Bureau 

Veritas 


,  Längd  mellan  p«' 
'  Längd  över  allt 
i  Mallad  bredd  i  ij 
^  Mallat  djup  i  mt 
;  Lastdryghet  i  en 
1  Deplacement  i  t< 

I 

'  Djupgående  i  im 
Antal  passagerar 
.\ntal  besättning 

Rigg.  typ . 

Segelarea  i  kvm 

Maskineri,  typ 

Beräkn.  ind.  Hd 
Beräkn.  axel-HK 
Beräkn.  fart  i  kt 

Provtursresultat : 
Deplacemen' 

Fart  i  knop 

L'tveckl.  ma 
Datum  för  bestä 
Datum  för  köllä 

Datum  för  sjösä' 

Datum  för  lever 


Flatbottr 

pråm 

Ek  och  fl 


Egen 

Eget 

Egen 

25,4 

— 

25 

26,3 

32,7 

25.6 

Oh 

0 

8,0 

5,6 

2,50 

3.90 

2,15 

175 

400 

c;a  100 

300 

7io  1919 

Fördröjd 
gn.  tidig  is 


Råsegel- 

skonert 


Bolinder- 

motor 

50 


Vö  1919 
V12  1919 


1920 
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Varv  vid  Östersjön  och  i  östra  Sverige. 


*  m  heten  i  Sx^enige 

Sjösatta  eller  levererade  nybyggnader. 


1  9  1  ö 


Namn  eller  n:r 


:  Typ 


Huvudsaki.  byggnadsmaterial 
Klass . 


Beställare . 


Längd  mellan  perp.  i  meter  . 

Längd  över  allt  i  meter  . 

INIallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Lastdr}'ghet  i  eng.  ton  (d.  \v.)  . 

'  Deplacement  i  ton  (om  i  ooo  kg)  . 

Djupgående  i  meter  . 

Antal  passagerare . | 

Antal  besättning . 

Rigg.  typ . { 

Segelarea  i  kvm . 

Maskineri,  typ  . <| 

Beräkn.  ind.  HK . 

Beräkn.  axel-HK . 

Beräkn.  fart  i  knop  vid  full  last . 

Provtursresultat  : 

Deplacement  i  ton  . 

( 

Fart  i  knop  . 

Utveckl,  maskinstyrka  . 

Datum  för  beställning  . 

Datum  för  kölläggning . 


Erik  Brodins  Varvs  A.=B., 

Gävle. 


A.=B.  Vaxholmsvarvet, 

Vaxholm. 


Södra 

Varvets 

A.=B., 

Stockholm. 


A.=  B.  StåU 
och  Skepps- 
betong, 

Stockholm. 


Lövholms= 

varvet, 

Stockholm. 


Södertälje  Varv, 

Stockholm. 


A. -B.  Marinbetong, 

Nyköping. 


Varvs-  &  Rederi  A. -B. 
Brage, 

Norrköping. 


N;o  2 
»Sonja» 

Motor- 

skonare 

Stål 

Germ.  Lloyd 

Erik  Brodin 

35,000 

40,40 

S,40 

3.81 

400 


Slättoppad  3- 
mast.  skonare 


2-cjd.  olje- 
motor 


80 

6 


1916 


Datum  för  sjösättning . |  Nov.  191S 

Datum  för  leverans  . '  Maj  1919 


N;o  3 

Lastångare, 

I  däck 

Stål 

Brit.  Corpor. 
Erik  Brodin 


N:0  5  j 
»Kolga»  j 

Motor-  1 
skonare  ! 

I 

Stål 

Germ.  Lloyd 

Marcel 
Rondeleaux,  j 


Brest 

So, 77 

35.°° 

84.43 

40,40 

12,93 

8,4° 

6,25 

3.8» 

3  200 

400 

29 


J-*5 


»Start» 

Endäckat 

lastmotor- 

fartvg 

Trä 

Llo3'd 

A.  B.  Emil 
Löfgren, 
Stockholm 

32.23 

34,00 
7.3 
3  )^3 

430 

650 

1.395 


2  master, 

4  bompålar 


Stalturbiner 

I  200 
I  080 
10,5 


Slättoppad  3H  ,  j^^^gter 
mast.  skonare 

-  70 


2-cyl.  olje-  ;  Bolinder- 
motor  motor 


80 

6 


1916 


1916 


160 
«V4 

I  650 
'8,4  vid  1 ,67  m. 
djupgående 

160  EHK. 

I  7,  1918 


Dec.  1919  I  Maj  1919  I  -*/-  1919 


»Greta» 

Pråm 

Trä 


Egen  räk¬ 
ning 

25 


Juni  1919 


7g  >919 


1919 


»Rolf» 

Pråm 

Trä 


Egen  räk¬ 
ning 

25 


1919 


»Herm  od» 

Lastångare 
med  lång 
brygga 

Stål 

Germ.  Llov-d 

Sveabolaget 

75.° 

78.3 

I  1 ,6 

5.3 

c:a  2  300 
c:a  3  450 
5.° 


24 

2  master  o. 
I  pålmast 


Triple 

850 

650 

9.5 


7r,  ^9'6 

'Vg  1916 

'-7.  1918 

1919 


»Stål¬ 
betong  I» 

Motorlastbåt 

Arm.  betong 

Det  Norske 
Veritas 

Eget 

1 2,80 
13,00 

3.5° 

1 ,95 
28 
53 

1,65 


»Skandia» 

motor 


20 

5 


»Johan- 

Abraham» 


Motorfartyg 

Ek  och  furu 

Bureau 

Veritas 

Erik  Ohls¬ 
sons  Trävaru- 
A. -B.,  Sthlm 


V5  I9‘9 
'Vs  1919 

'Vu  '919 


'Vi-i  1919 


31.9 

6.7 
3. '5 


3.0 


Stödsegel 

75 

Bolinder- 

raotor 


120 

8 


8.5 

=*76  191S 
•^Vr  19 IS 

Ve  1919 

1919 


»Oaxen  36» 

Pråm 

Järn  och  trä 

Bureau 

Veritas 

Karta 
&  O axens 
Kalkbruk 


48,8 

9.2 

4.2 

I  200 

I  5S5 
4.23 


2  master 


Jan.  igiS^ 
Nov.  191 8 

22/^  1919 

'/T  *919 


»Oaxen  37» 
Pråm 


N:o 


Läktare 


Järn  och  trä  ;Arm.  betong 

i 

Bureau 
Veritas  ! 


Karta 
&  Oaxens 
Kalkbruk 


48. 8 

9.2 

4.2 

I  200 

I  585 
4.23 


Stockholms 
Transp.  & 
Bogs.  A. -B. 

25.4 

26.5 

6.50 

2.50 

175 

300 


2  master 


Jan.  19 iS 
Jan.  1919 

'Vu  1919 


\'v2  19 '9 


N:o  2 

Läktare 
Arm.  betont 


Egen 

25.4 

26.5 

6.50 

2.50 

175 

300 


'Vg  1919 
'7c  1919 

"7g  1919 

=>7,,  1919 


N:o  3 

Läktare 
.\rni.  betong 


Oskarshamns  Mek.  Verkstads  och  A. -B.  Salt- 

Skeppsdockas  A.-B.,  viks  Slip, 

Oskarshamn.  ;  Oskarshamn. 


V'arvs  A.-B, 
Dalaskär, 

Kalmar. 


A.-B. 

Karlshamns 

Skepps- 

var\', 

Karlshamn. 


A.-B. 

Svenska 

Maritim¬ 

verken, 

Trälleborg. 


'/s  1919 

Färdig,  men 


Egen 

25.4 

26.5 

6.50 

2.50 

175 

300 


»Britta» 

Motorseglare 

Ek  och  furu 

Bureau 

Veritas 

Eget 


7io  1919 


c..  1  ...j  Pordroid 

fordroid  ^n.  i*  • 

.  .  J  crn.  tulis:  IS 

tidig  is  *  * 


32.7 

8,0 

3.90 

400 


Råsegel- 

skonert 


Bolinder- 

motor 

50 


Flatbottnad 

pråm 

Ek  och  furu 


'/5  1919 
7u.  1919 


Pigen 

25 

25,6 
5.6 
2,15 
c:a  100 


31  , 


/l  1920 


N:o  259 
»Ragne» 

Last-  och 
pass. -ån  gare 

Stål 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B- 
Svea, 

Stockholm 

68,37 

72,43 

j  10,97 

7.46 

!  7,90 


4,87 


N;o  260  ' 

»Regin»  j 

Last-  och  I 
pass.- ångare  | 

Stål  I 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
Svea, 

Stockholm 

68,57 

72,43 

10,97 

7 ,46 
790 


N:o  261 
»Turbinia» 

N:o  262 
»Bernicia» 

108  »Asynja» 

Lastångare 

Lastångare 

S.  k.  klipper- 
typ 

Stål 

Stål 

Ek  och  furu 

Lloyd 

Lloyd 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd 

Rederi  A.-B. 
Sv,  Lloyd 

Rederi  A.-B. 
Margareta, 

( fskarshamn 

83,81 

80.77 

27,30 

8  7 .01 
12.50 
■  7.77 
3  000 


84.33 

12.34 
7.92 

2  S50 


4.87 


5.77 


5,80 


28,52 

7,10 

3.3° 

215 

3.5 


141  i  Nordsjöf.' 141  iNordsjöf.' 


3S8  iÖstersjöf. 
30 

2  master 
skonare 


388  i  Östersjöf.| 

30 

2  master 
skonare 


25 

2  master 
skonare 


25 

2  master 
skonare 


jEl.  Staltnrbin 

I  770 
I  500 

14 


El.  Staltnrbin  lil.  Staltnrbin 


I  770 
I  500 

14 


I  200 
I  000 
10,3 


3  master 
400 


Triple  Exp. 


Vc  1915 


Vi  19  >5 


I12  1913 


Jh  1919 


"/12  '919 


Vi.,  1919  ;  '^'/9  1918 

-  1  '7,  1919 


‘74  1916 

"Vn  1919 


'/s  1918 
'/u  191S 

*"/.  1919 

-'8  1910 


» Dalaskär» 

Motor 

lastfartj-g 

Ek  och  furu 

Bureau 

Verilas 

Egen  räk¬ 
ning 


43-5 

7,62 

3.°6 

c;a  5CO 


»Gunvor» 

2-mast. 

skonare 

Ek  och  furu 

Bureau 

Veritas 

Ligen 

25*5 

28,2 
6,25 
2  ,90 

170— (200) 
240 


2  master  '  Slättoppad 

Läns-segel  - 

1 

Bohnder-  _ 

motor 

240  - 


»Cimbria» 

Single  deck 
lastmotor-  ! 
fartyg 

Stål  ! 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A.-B. 
»Cimbria» 

45.7 

48,25 

8,38 

3.8' 

650 

950 


1 1 

2  master 


Dieselmotor 


Såg 


200 
c:a  7 


1919 


Okt.  19  iS 
ålars  1919 
Juni  1919 


I 


101^ 

g  n  a  d  e  r.  i 


ds  Eriksbergs 

B.,  Mek.  Verkstads  A. -B,, 

d.  I  Göteborg. 


Ill» 

194 

»Delphinus» 

t 

j  208  »Italia» 

1 

'  386 

1  »Wargön» 

1 

3^ 

A 

Lastångare 

! 

1 

1  Kastångare 

j 

Last¬ 
ån  gfart)’g 

c] 

t1 

]  ru 

1  vStål 

Stål 

Stål 

1 

Bureau 

Veritas 

1  Kloyd 

l 

1 

Bureau 

1  \'eritas 

1 

■g 

1 

i  »Stjärnan», 

!  Karlstad 

Svenska 

Ivlo5’d 

I  Wargöns 
■  A.-B. 

.5 

1 

0 

0 

0 

83,818 

50,4 

1  55.625 

87,145 

53.0 

8,760 

I  2,500 

8,3 

4>26o 

7^770 

4.15 

: 

950 

2  950 

760 

1 

1 404 

4  600 

I  162 

3»8oo 

5^770 

3.8 

«4 

27 

16 

r 

2  master 

2  master 

2  master 

1 

Triple 

Triple 

Triple 

2 

f 

450 

I  300  I 

t 

356 

i 

9 

1 

10,5 

! 

r 

j 

i 

700 

4  290  1 

i 

9.70 

10,55 

1 

455 

1251  1 

1 

1916 

Ve  1918  ! 

i 

'7...  1918 

7n  19*8 

) 

^7i  1919 
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7.5  >919 
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drivet  malmfartyg  om  8  000  tons  d.  w. 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


*  GÖTAVERKENS  MOTORFARTYG. ^ 

Av  direktör  Ernst  A.  Heden,  Göteborg. 


Då  motorfartygen  numera  övervunnit  experimentstadiet 
och  i  dessa  tonnagebristens  tider  äro  livligt  uppmärksam¬ 
made,  torde  en  kortfattad  redogörelse  för  de  erfarenheter, 
som  gjorts  under  byggnaden  och  driften  av  de  fartyg  av 

^  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  höstmöte  den  29  nov.  1919. 


denna  typ  som  beställts  vid  Götaverken,  vara  av  intresse. 
Härmed  avses  ej  några  vetenskapliga  utredningar  eller 
detaljer  rörande  motorernas  tillverkning  eller  arbetssätt 
utan  endast  en  del  uppgifter  rörande  fartygen  i  sin  helhet. 

Den  första  motorbåt,  som  byggdes  av  Götaverken,  sedan 
bolaget  år  1906  övertagit  Göteborgs  IMek.  Verkstad  i 


Fig.  I.  M/S  »Ljusne  Järnverk». 
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(löteborg  var  inspektionsbaten  %Trollhällan>> ,  efter  vilken 
följde  ett  dussintal  smärre  motorbåtar,  utrustade  med  glöd- 
kulemotorer  av  olika  slag.  Dessutom  byggdes  en  bogser- 
båt  för  eget  bruk,  vilken  försågs  med  suggasmotor,  som 
dock  i  längden  ej  visade  sig  lämjdig  utan  togs  ut  ur  far- 


Fig.  2.  M/S  »I-jusne  Järnverk». 


tyget  och  ersattes  med  ångmaskin.  Den  första  diesel- 
båten  var  lastfartyget  y>Lji/sne  Jäni7'erki>  (fig.  i  och  2),  som 
levererades  år  1913  ])å  beställning  av  Ljusne— Woxna  A. -B. 
»Ljusne  Järnverk»  har  följande  dimensioner: 


Längd  över  allt 

••  55>oo 

m  = 

173'  - 

-  1 1" 

eng 

Längd  mellan  p.  p... 

»  = 

166' 

-  8  " 

Bredd  j)å  spant 

8,6qo 

»  = 

28'- 

-  2-1" 

» 

Malldjuj) . 

»  = 

13'  - 

-  iT' 

Djupgående . 

..  3-6 

»  — 

ii'- 

4 

» 

Lastdryghet 

650 

tons 

Rymd  av  bränsletankar 

12 

» 

Framdrivningsmaskineriet  utgöres  av  i  st.  enkelver- 
kande  t\'atakts  Diesel  Polar-motor  med  4  arbetscylindrar, 
diam.  360  mm,  slaglängd  530  mm,  utvecklande  250  HK 
vid  150  varv.  Fartyget  är  fortfarande  i  gång  och  torde 
i  det  stora  hela  ha  fungerat  tillfredsställande,  ehuru  det 
givetvis  varit  mycket  svårt  att  anskaffa  för  motorerna  an¬ 
vändbar  brännolja  under  kriget.  _ _ 

Erfarenheterna  vid  konstruktionen  av  i 
nämnda  fartyg  voro  dock  så  ])ass  gynn¬ 
samma  att  Götaverken  ansåg  sig  böra 
allvarligt  arbeta  vidare  på  den  inslagna 
vägen  samt  uppgjorde  i  mars  1913 
kontrakt  med  bröderna  Nobel  i  Peters¬ 
burg  om  byggandet  av  ett  tankfartyg 
av  för  våra  förhållanden  betydande  stor¬ 
lek,  avsett  att  framdrivas  med  diesel¬ 
motorer.  Nobels  avslöt  samtidigt  kon¬ 
trakt  med  A. -B.  Diesels  Motorer  i  Stock¬ 
holm  om  leverans  av  huvudmotorerna 
för  insättning  vid  Götaverken.  Fartyget, 
som  under  kriget  försåldes  till  Bruus- 
gaard,  Kiösterud  (Sc  Co,  Drammen  för 
ett  efter  dåvarande  förhållanden  oerhört 
|)ris,  erhöll  namnet  Djfamlet»  (pl.  2  och 
fig.  3)  och  har  följande  dimensioner: 

Längd  över  allt  . 111,98  m  =  367' —  5" 

Längd  mellan  j).  p .  108,05  »  —  354' —  b” 

Bredd  på  spant  .  16,76  »  =  55' — o" 

IMalldjup .  9,14  »  =  30' —  o” 


Djupgående  .  7,50  m  =  24'  —  7" 

Lastdryghet  inkl.  bränsle .  6  800  tons 

Rymd  av  bränsletankar .  500  » 

Framdrivningsmaskineriet  utgöres  av  2  st.  enkelver- 
kande  tvåtakts  Diesel  Polar-motorer  med  6  arbetscylind¬ 
rar,  diam.  600  mm  och  slaglängd  900  mm  vardera  kon¬ 
struerade  för  en  kraftutveckling  av  i  650  effektiva’  häst¬ 
krafter  vid  120  varv. 

Pumpar  för  länsning  och  spolning,  brännolja,  kylvatten 
och  luft  äro  anbragta  på  huvudmotorerna  och  drivas  me¬ 
delst  hävarmar  direkt  av  dessa.  Separat  finnes  ett  aggre¬ 
gat,  bestående  av  dieseldriven  luftkompressor,  ångturbin 
och  belysningsgenerator.  Tvenne  vinschar,  ankarspel  och 
styrmaskin  samt  oljepum])ar  med  en  kajiacitet  av  600 
tons  i  timmen  äro  ångdrivna,  för  vilket  ändamål  äro  in¬ 
stallerade  tvenne  ångpannor,  en  större  och  en  mindre, 
den  större  avsedd  att  användas  i  hamn,  den  senare  för 
värmeledningen. 

Denna  jämförelsevis  stora  änganläggning  valdes,  dels 
på  grund  av  att  det  för  eldfarlighetens  skull  ansågs  olämj)- 
ligt  att  ha  en  stor  elektr.  anläggning  ombord  på  ett  tank¬ 
fartyg,  dels  på  grund  därav  att  det  då  saknades  tillräck¬ 
lig  erfarenhet  rörande  större  kraftanläggningar  ombord 
|)å  fartyg.  Denna  ånganläggning  torde  dock  vara  en 
svag  punkt  i  fartygets  konstruktion,  enär  fartyget  i  hamn 
under  lossning  använder  c:a  4  ton  olja  för  pannan  i  dyg¬ 
net  eller  närmare  hälften  av  maskineriets  totala  konsum¬ 
tion  till  sjöss,  under  det  att  ett  elektr.  drivet  pumpmaski¬ 
neri  ej  skulle  förbruka  mer  än  c:a  3/4  tons. 

Fartygets  byggnad  och  avslutning  fördröjdes  genom 
krigsutbrottet  så,  att  detsamma  levererades  först  den  i 
sept.  1916,  Då  det  ])å  grund  av  undervattensbåtskriget 
ansågs  nödvändigt,  att  fartyget  skulle  avgå  så  obemärkt 
som  möjligt,  företogs  ej  någon  provresa,  utan  gick  »Ham-. 
let»  direkt  från  Göteborg  pä  kvällen  till  \’allö  i  Kristia- 
nia-fjorden,  där  rederiets  representanter  stego  i  land,  var¬ 
efter  resan  fortsattes  till  New-York.  Detta  var  ju  synner¬ 
ligen  vågat,  men  resan  försiggick  utan  något  som  helst 
avbrott,  vilket  ju  \ar  ett  gott  vittnesbörd  om  maskineriets 
och  insättningens  förstklassighet. 


4 


Fartyget  hade  4  200  tons  ballast  och  bränsle  inne  och 
gjorde  en  medelfart  av  10  knop  vid  103  varv  och  3  080 
IHK  med  en  brännoljeförbrukning  av  9,6  ton  per  dygn. 
Fartyget  gick  sålunda  med  endast  av  den  beräknade 
maskinstyrkan,  vilket  även  senare  i  drift  befunnits  lämj)- 
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ligast  fortsätta  med  för  att  ej  anstränga  maskineriet  för 
mycket.  Enligt  beräkningar  i  den  amerikanska  tidningen 
»Motorship»  har  »Hamlet»  tills  hösten  år  1918  intjänat 
c:a  I  000  000  dollar  utöver  vad  ett  liknande  ångfartyg 
skulle  göra,  beroende  på  ökad  lastför¬ 
måga  och  minskade  bränslekostnader. 

(iötaverkens  ledande  män  blevo  emel¬ 
lertid  under  arbetena  med  motorfarty¬ 
gen  allt  mer  och  mer  övertygade  om 
desammas  överlägsenhet  över  ångfarty¬ 
gen  och  förvärvade  därför  år  1915 
genom  kontrakt  med  Burmeister  &  Wain 
i  Kobenhavn  ensamrätten  för  tillverk¬ 
ning  och  insättning  av  motorer  av  den¬ 
na  firmas  tyj)  i  svenska  fartyg.  Dessa 
motorer  voro  enkelverkande  fyrtakts- 
motorer  och  valdes  av  Götaverken  på 
grund  av  sin  ekonomi  och  den  ena¬ 
stående  driftsäkerhet,  de  visat  i  mång¬ 
årig  ])raktisk  drift  ombord  på  ett  an¬ 


tal  motorfartyg,  vilket  gjorde  att  de  vid  den  tiden  av¬ 
gjort  föredrogos  av  svenska  redare  för  installation  i  större 
fartyg. 

Ungefär  samtidigt  avslöts  kontrakt  med  Rederi  A. -B. 
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Fig.  4.  M/S  »Bullaren». 
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Fig.  5.  Installation  av  2  st.  2  000  IHK:s  dieselmotoraggregat  i  M/S  »Bullaren». 
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Transatlantic  i  ('löteborg  om  byggandet  av  tvenne  stora 
motorfartyg,  av  vilka  det  första  Bullaren'»  levererades 
den  27  juni  1918  och  det  andra  »Tisnaren»  den  19  dec. 
samma  år.  Transatlantic  har  beställt  ytterligare  2  lika¬ 
dana  fartyg  vid  Götaverken,  av  vilka  det  ena  kommer 
att  sjösättas  i  mitten  pä  nästkommande  dec.  > Bullarens» 
utseende  framgår  av  fig.  4  samt  av  pl.  2,  Skepp  bygg¬ 
nadskon  st  1917. 


Fartygens  dimensioner  äro: 


Längd  över  allt  . 

134,11 

m  =  440'  — 

0 

Längd  mellan  p.  p . 

.  129,53 

»  =  425'  — 

0 

Hredd  på  spant  . 

17,07 

»  =  56'  - 

0 

Djup  mallat  till  huvuddäck 

9,14 

»  =  30'  — 

0 

»  »  »  shelterdäck . . . 

1 1,58 

»  =  38'  — 

0 

Djupgående  . 

7,89 

»  =  25'  — 

10.} 

Lastdryghet  inkl.  bränsle  öppet 

sh.-däck  .  9  400  tons 

Rymd  av  bränsletankar .  135°  » 

Framdrivningsmaskineriet  utgöres  av  2  st.  enkelver- 
kande  fyrtakts  Götaverkens  dieselmotorer  med  6  arbets- 
cylindrar  med  740  mm  diam  och  i  100  mm  slaglängd 
utvecklande  vardera  2  000  IHK  vid  100  varv.  Installa¬ 
tionen  ombord  framgår  av  fig.  5.  En  fotografi  av  moto¬ 
rerna  till  »Bullaren»  fanns  införd  å  sid.  78,  Skepps- 
byggnadskonst  1917.  På  förkant  av  vardera  motorn 
direkt  drivna  av  vevaxeln  sitta  kompressionspumparna 
för  inblåsningsluft  och  maskineriets  manövrering.  I  mo¬ 
torrummet  finnes  dessutom  3  st.  2-cyl.  hjälpmotorer,  di¬ 
rekt  kopplade  till  var  sin  60  KW  elektr.  generator 
för  ström  av  220  volts  spänning.  Varje  generatoraggre- 
gat  är  tillräckligt  stort  att  under  normal  gång  i  sjö  lämna 
ström  till  belysning,  styrmaskin  och  övriga  elektr.  drivna 
hjälpmaskiner.  När  manöver  kan  förekomma  användas 
2  aggregat,  vid  lossning  i  hamnen  likaledes  2.  Övrigt 
hjälpmaskineri  består  av;  manöverluftkompressor,  2  st. 
smörjoljepumpar,  2  st.  kylvattenpumpar,  2  st.  läns-  & 
sanitärpumpar,  1  st.  brännoljepump,  i  st.  ballastpump, 
alla  elektriskt  drivna,  i  st.  omformare  fÖr  belysningen 
samt  en  mindre  ångdriven  reservluftkompressor,  till  vilken 
ånga  lämnas  från  en  10  kvm  donkeypanna,  dessutom 
avsedd  för  värmeledning,  destillering  av  färskvatten  och 
eldsläckning.  Det  är  emellertid  påtäukt  att  å  de  senare 
fartygen  även  utelämna  denna  ångpanna  och  införa  elektr. 
värmeledning,  kokning  etc.,  varigenom  fartygen  sålunda 
bli  helt  och  hållet  elektrifierade. 

En  omfattande  elektr.  installation  finnes  sålunda  om¬ 
bord,  ledande  kraft  till  10  st.  3-tons  och  2  st.  5-tons 
vinschar,  tillverkade  av  Allm.  Svenska  samt  ankarspel  och 
elektr. -hydraulisk  styrmaskin,  tillverkade  av  Götaverken. 

Resultatet  av  maskineriets  arbete  delgives  längre  fram. 

Rederiaktiebolaget  »Nordstjernan»  i  Stockholm,  vilket 
bolag  såsom  allmänt  känt  med  stort  förutseende  men  även 
med  stor  risk  låtit  bygga  de  första  stora  svenska  motor¬ 
fartygen  och  ägde  stor  erfarenhet  rörande  desamma,  upp¬ 
tog  ganska  snart  underhandlingar  med  Götaverken,  vilka 
resulterade  i  att  kontrakt  avslöts  i  januari  1916  om  byg¬ 
gandet  av  3  st.  motorfartyg  av  samma  dimensioner  som 
»Bullaren»  oeh  »Tisnaren»,  men  med  följande  avvikelser: 

Rymd  av  bränsletankar .  i  600  tons 

2  st.  Götaverkens  Dieselmotorer  tillsammans  3  100  IHK 

Ehuru  dimensionerna  äro  desamma,  äro  fartygen  i  övrigt 
fullkomligt  avvikande  från  varandra  med  avseende  på  skro¬ 


vets  konstruktion,  akterskepp,  rigg  och  övriga  detaljer, 
vilket  utgör  ett  eklatant  bevis  på  hur  omöjligt  det  är  att 
få  olika  rederier  att  enas  om  standardfartyg,  då  det  denna 
gång  ej  ens  under  krigstiden  kunde  genomföras. 

Varje  rederi  håller  styft  på  sina  egna  erfarenheter,  som 
ju  även  kunna  variera  för  olika  trader. 

Det  första  av  Nordstjernans  fartyg  ^Balboat>  (avbildat 
å  sid.  158  och  pl.  19  och  20  i  Skeppsbyggnadskonst 
1919)  levererades  den  3  juli  i  år,  det  andra  fartyget 
»Buenos  Aires»  ligger  under  utrustning  och  beräknas  kunna 
levereras  nästa  januari. 

Ett  annat  av  våra  stora  rederier.  Svenska  Amerika — 
Mexiko — Linjen,  hade  före  kriget  beställt  ett  motorma¬ 
skineri  hos  Burmeister  &  Wain  i  Köpenhamn  och  avslöt 
år  1916  kontrakt  med  Götaverken  om  skrov  och  insätt¬ 
ning  av  maskineriet.  Detta  fartyg,  » Stureholm-h  (fig.  6), 
som  levererades  den  18  sept.  i  år,  har  följande  dimensio¬ 


ner : 


53 


Längd  över  allt  .  124,826  m  —  409'  —  6 

Längd  mellan  p.  p .  120,292  »  =  394'  —  8 

Bredd  på  spant. .  16,383  = 

Djup  mallat  till  huvuddäck .  7,944 

Djup  mallat  till  shelterdäck  ...  10,382 

Djupgående  .  7,1 

Lastdryghet  inkl.  bränsle .  7  800  tons 

Rymd  av  bränsletankar .  i  100  » 


=  26'— I" 


=  34  — 
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»Stureholm»  intog  omedelbart  efter  provresan  last  i 
Göteborg  och  norrländska  hamnar  samt  avgick  till  Ame¬ 
rika  och  har  den  första  resan  enl.  hitkomna  rapporter 
försiggått  utan  ringaste  missöden. 

Det  är  givet,  att  resultaten  av  de  hittills  utförda  resorna 
med  de  levererade  fartygen  äro  av  allra  största  intresse, 
varför  följande  sammanställning  (tab,  i)  har  gjorts  från 
de  dagböcker,  som  förts  ombord  på  fartygen. 

Utav  denna  framgår  utan  vidare  motorernas  stora  över¬ 
lägsenhet  för  den  erfarne  sjöfartsmannen  eller  teknikern. 
Genom  verkliga  erfarenhetssiffror  och  samtidigt  utförda 
resor  med  ett  av  dessa  dieselfartyg  och  ångfartyg  har  det 
befunnits,  att  det  förra  kunde  föra  i  ton  last  från  ostin¬ 
disk  hamn  till  Göteborg  till  halva  priset  av  vad  ångfar¬ 
tyget  kunde  göra  det  för.  Ångfartyget  måste  dessutom 
kola  3  ggr  och  hade  nästan  inga  bunkers  vid  framkom¬ 
sten,  under  det  att  diesel  fartyget  kunde  återvända  till  den 
ostindiska  hamnen  och  t.  o.  m.  aflämna  olja  i  Göteborg. 

Bränsleåtgången  är  givetvis  beroende  på  oljans  kvalitet 
men  har  visat  sig  relativt  större,  då  hästkraften  drivits 
upp  såsom  å  »Tisnaren.»  Smörjoljeförbrukningen  är  gan¬ 
ska  ojämn,  vilket  är  beroende  på  att  smörjolja  för  pro¬ 
pellerhylsorna  i  somliga  fall  läckt  ut,  så  att  dessa  tagit 
mer  olja  under  resan  än  hela  framdrivningsmaskineriet  i 
övrigt. 

Frånvaron  av  det  tidsödande  och  dyrbara  kolningsar- 
betet  är  en  av  motorfartygens  förnämsta  fördelar.  »Bul¬ 
laren»  och  »Balboa»  skulle  efter  intagande  av  fullt  förråd 
av  oljebränsle  kunna  tillryggalägga  resp.  c: a  30  000  och 
35  000  sjömil  utan  att  förnya  bränsleförrådet,  motsva¬ 
rande  3  ^j2  &  4  dubbelresor  från  New-York  till  Göteborg. 
I  verkligheten  tillämpas  ej  detta  förfaringssätt  utan  av¬ 
lämnas  bränsleöverskottet  i  Sverige  för  användning  här 
eller  på  fartyg  å  kortare  trader. 

Då  propellrarna  äro  jämförelsevis  djupt  nedsänkta  un¬ 
der  vattenytan  och  motorerna  ej  rusa,  erhålla  motorfar- 
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tygen  en  jämn  gång  i  sjö  och  därav  följande  god  medel- 
snittsfart  på  långa  resor.  Detta  bekräftas  även  av  de 
över  förväntan  goda  resultat,  som  uppnåtts  i  farthänse¬ 
ende  och  punktlighet,  »llullaren»  har  sålunda  i  dagarna 
anlänt  till  Batavia  efter  en  resa  via  Suez,  som  är  precis 


lastdrygheten  som  vinsten  i)å  grund  av  motormaskine¬ 
riets  stora  ekonomi  och  den  därav  följande  minskade 
bränslevikten. 

Götaverken  har  byggt  ett  ångfartyg  »Skagern»  av  samma 
dimensioner  som  »Stureholm»  och  vägde  »Skagerns»  ma- 


Tab.  I.  Fullgjorda  resor  t.  o.  m.  sept.  1919. 


Gång- 

Fart  i  knop 

Brännolja 

Smörjolja 

• 

F  artyg 

Resa 

Last 

tons 

1 

Distans 

knop 

tid 

tanar 

medel 

högsta 

1.  H.K. 

Total 

ton 

Vid  in¬ 
dikering 
pr  IHK- 
tim.  kg. 

Total 

kg. 

PrlHK- 

timme 

gr. 

Anm. 

Bullaren  . 

30  juni  18 

Bullaren  . 


Göteborg  — 
New-Vork 


New-Vork — 
Göteborg 
Göteborg — 
Nevv-York 
New- York — 
Buenos  Aires 
Buenos  Aires — 
Bahia  Blanca 
Bahia  Blanca  — 
Göteborg  . . . 
Göteborg — 

New  Orleans 

New  Orleans — 
New  York  . . . 


Olja  400 

Ballast  I  950  4  183  381  i  10,98  12,8 


Olja  I  290:  * 

Last  c;a  8  ooo  3  849  368 

Olja  403 

Ballast  2  600  3  782  358 

Olja  I  350; 

Last  8  000  5  984  532 

Olja  I  050' 

Ballast  850  585 

Olja  I  016 

Last  8  600  7  392 

Olja  700 

Ballast  I  900  5  843 


Olja 

Last 


49 

740 

456 


20  dec.  18 
Tisnaren 


^  New  York — 

Stockholm  . . . 
Stockholm — 

Göteborg  ...jLast 

Tisnaren  Göteborg-  Olja 

Cape  1  own 
Cape  Town — 

Durban  . 

Durban  — 

Batavia  . 

Samarang — 
Göteborg. 
Göteborg —  a 
Batavia  . . .  « 

> 

Soerabaia — 
Cjöteborg.  J, 


Olja 

Last 

Oljs 


Last 

Olja 

Last 

Olja 

Last 

Olja 

Last 

Olja 

Last 

Olja 


1  3*4 

2  400!  1  694'  13 1 


4  397  392 


I  240 

7  060 

1  024 

2  380 

700  7  231  622 

8  100 

570  812  71 

6  530 

520  4  547'  396 

2  280 
I  306 

8050  9536  853 

761 

1690  9314  679 

I  402 


10,46  11,9 

10,56  12,0 

11,24  j  12,3 
11,93  '  13,1 
9,99  :  11,1 
12,83  ;  13,8 

12,9  [  14,5 
11,21  ^  12,5 


3622  176,5  0,139  1218  0,88 

3  598  175,2  0,133 

3778  174,2  0,134 

3  631  282,0  0,137 

—  22,0  —  148 

3  127  310,0  0,135  I  830 

3  782  258,0  0,139  '  2  358 


Delvis  saktat  farten 
f.  tjocka  o.  bistånd  j 
till  haverist.  Stopp 
‘/.2  t.  å  var  niotorj 
f.  utb.  av  2bränslev.| 
792  0,54  Svår  sjö  o.  tjocka,  j 

Intet  avbrott. 

741  0,52  I  Mycket  svårt  väder 

j  Intet  avbrott. 

I  128  0,58  '  Intet  avbrott. 


Intet  avbrott. 


557:  46,5  '  11,95  I  12,75 

1 1 ,63  1 2,69 


11,3 

1 1 ,41 

1  I,i8 
13,72 

I  1 ,49 


12,4 

12,67 

12.34 

14,87 


3  665  73,0  0,146 

3  721  203,7  0,141 

—  '  28,0  '  — 

4  174  376,9  0,147 

—  43,7  0,147 

4  '  57i  245,8  0,147 


4  061 
4  166 


525,4  0,161 

395,0  0,143 


342  0,79 

994  0,68 

142'  — 

3378  1,30 

237  — 

2807  1,7 

2  403  0,69 

I  854:  0,66 


0,78  Växlande  väder. 

Intet  avbr.,  dål.  olja. 
1,36  i  Stopp  Va  b  ^  B.  B. 

motor  för  skiftn.  av 
'  bränslev. 

Vackert  väder. 

Intet  avbrott. 
Växlande  väder. 

Intet  avbrott. 

Intet  avbrott. 


12,84  4  1321  542,6  0,153  4074  1,09 


Last  8  500  10328  898,2 
Olja  750 

1  brännoljeleförbrukningen  ingår  huvudmaskineri,  alla  hjälpmaskiner,  belysning  och  värmepanna. 

I  smörjoljeförbrukningen  ingår  huvudmaskineri,  alla  hjälpmaskiner  och  pumpar  etc.  samt  propellerhylsa. 


Gott  väder. 

Intet  avbrott. 
Dyning. 

Intet  avbrott. 

,  Sättning  o.  slinger. 
Intet  avbrott. 
fVackert  väder. 

/  S.B.  motorstopp  35  m. 
[b.b.  »  »2. t.  5  » 

■  Vackert  väder. 

Intet  avbrott. 
fVäxlande  väder. 

!  S.B.  motor  stopp  41m., 
[b.b.  »  »3t.  o  » 


lika  lång  som  »Tisnarens»,  under  det  att  »Tisnaren»  i 
dagarna  passerat  Port  Said  efter  att  ha  varit  lika  många 
dagar  ute  fran  Göteborg  som  förra  gången.  Chefen  för 
1  ransatlantic  yttrade  också  härom  dagen,  att  båtarna  ar¬ 
beta  »precis  som  urverk». 

1  rots  sin  numera  stora  driftsäkerhet  fordra  nog  moto¬ 
rerna  större  påpasslighet  från  personalens  sida,  vilket  emel¬ 
lertid  mer  än  uppväges  därav,  att  man  slipper  pannorna 
och  det  otrevliga  eldningsarbetet.  Detta  gör  att  maskinper¬ 
sonalen  och  salunda  hela  fartygets  besättning  kan  minskas. 
Xordstjernans  batar  gå  med  6  man  mindre  än  motsvarande 
ångfartyg  med  koleldning,  under  det  att  skillnaden  på 
»Stureholm»  är  4  man. 

Det  för  motorerna  erforderliga  utrymmet  är  väsentligt 
mindre  än  för  ångbåtar,  som  eldas  med  kol,  och  torde 
den  därav  följande  ökningen  i  lastutrymme  för  motorfar¬ 
tygen  belöpa  sig  till  c:a  5  %. 

Motormaskineriet  är  något  lättare  än  motsvarande  ång¬ 
maskiner!,  vilket  dock  ej  är  av  så  stor  betydelse  för 


skineri  om  2  000  IHK  eller  i  700  EHK  515  tons  mot 
525  tons  för  »Stureholms»  om  2  600  IHK  eller  t  975  EHK. 

Tabellen  lämnar  även  ett  gott  bevis  på  motorernas 
driftsäkerhet,  då  avbrotten  till  sjöss  varit  få  och  snart  av¬ 
hjälpta.  Ihågkommas  måste  även  att  dessa  motorer  till¬ 
verkats  under  den  allra  svåraste  kristiden,  då  man  i  många 
fall  ej  kunnat  erhalla  fullgoda  materialier,  varför  resulta¬ 
tet  måste  anses  såsom  utmärkt  gott.  Utom  nämnda  av¬ 
brott,  som  huvudsakligen  bestodo  av  utbyte  av  bränsle¬ 
ventiler  och  fjädrar,  inträffade  å  »  Tisnaren»  under  ma¬ 
növer  i  hamn  en  gång  att  5  st.  tilloppsrör  för  brännolja 
och  en  annan  gång  att  2  cylinderlock  sprängdes,  bero¬ 
ende  på  att  inblåsningsluften  för  brännoljan  ej  påsläpptes 
i  tid  så  att  trycket  från  den  komprimerade  luften  i  en 
cylinder  förorsakat  explosion  i  bränsleventilen,  vilken  fort¬ 
plantat  sig  till  tilloppsröret.  Dessa  missöden  torde  vara 
de  allvarligaste,  som  inträffat  med  motorerna  och  kunna 
hänföras  till  ett  missförstånd.  Några  andra  cylinderlock 
än  de  två  ovannämnda  ha  ej  blivit  utbytta. 


t 
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Pä  »Balboa»  inträffade  vid  avgången  att  högtryckskol- 
ven  i  kompressorn  sprängdes,  beronde  på  att  smutspar¬ 
tiklar  kommit  emellan  och  förorsakat  iskärning.  Felet 
avhjälptes  på  en  dag. 

Upplysningsvis  kan  nämnas  att  räkningarna  på  sam¬ 
manlagda  reparations-  och  ersättningsarbeten  på  maskine¬ 
rierna  på  »Bullaren»  och  »Tisnaren»  som  av  Götaverken 
utförts  under  5  besök  i  Göteborg  belöpa  sig  till  samman¬ 
lagt  c:a  70  000  kr.,  vilket  i  dessa  tider  ej  är  någon  stor 
supima  i  förhållande  till  fartygens  värden. 


Board  adopterat  »Bullarens»  dimensioner  för  en  serie 
standardfartyg. 

Förutom  ännu  ej  levererade  fartyg  av  förutnämnda  ty¬ 
per  har  Götaverken  kontrakt  pä  ytterligare  en  del  motor¬ 
fartyg. 

Sålunda  har  Grängesbergsbolaget  för  den  serie  av  malm- 
fartyo  (pl.  3)^  som  beställts  vid  Götaverken,  av  vilka  de 
första  två  ångfartygen  äro  under  byggnad,  beslutat  sig  för 
att  installera  motorer  i  de  närmast  följande. 

Fartygens  dimensioner  äro : 
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Fig.  7. 


Vinschar  och  elektr.  motorer,  som  levererats  av  A.  S.  E. 
A.  samt  elektr.  installationen,  som  utförts  av  Luth  & 
Rosén  och  Götaverken  i  förening  ha  fungerat  oklander¬ 
ligt.  Ankarspelet  på  »Bullaren»  krånglade  vid  första 
avresan  på  grund  av  att  motorn,  som  var  serielindad, 
kördes  upp  i  för  högt  varvantal  och  en  friktionskoppling 
på  axeln  ej  fungerade  och  pumpen  till  styrmaskinen  på 
»Balboa»  skar  i  före  utresan  på  grund  av  varmgång. 

Motsvarande  maskiner  till  andra  fartyg  ha  fungerat 
oklanderligt,  synnerligast  är  belåtenheten  stor  med  styr¬ 
maskineriet. 

Fartygen  ha  under  sina  besök  i  utlandet  rönt  en  stor 
och  smickrande  uppmärksamhet  såväl  av  personer  i  offi¬ 
ciell  ställning  som  av  fackmän,  synnerligast  har  den  jäm¬ 
förelsevis  stora  maskinstyrkan  rönt  uppmärksamhet  i  Ame¬ 
rika.  Enl.  uppgifter  i  »Motorship»  har  U.  S.  Shipping 
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Rymd  av  bränsletankar . 
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Dessa  fartyg  utgöra  resultatet  av  mycket  ingående 
undersökningar  såväl  i  avseende  på  ekonomi  som  håll¬ 
fasthet  för  de  speciella  förhållanden,  som  inträda  vid  malm¬ 
laster.  Trots  det  att  desamma  endast  undantagsvis  komma 
att  anlöpa  oljeproducerande  länder,  ha  de  befunnits  eko¬ 
nomiskt  fördelaktiga,  då  brännolja  kan  hemforslas  av  far¬ 
tygen  i  översjötrade  i  de  stora  tankarna  för  användning 
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av  fartygen  på  de  kortare  traderna.  Utslaget  torde  dock 
ha  fällts  av  de  gynnsamma  resultat  som  motorfartygen 
kunna  uppvisa  i  hållfasthetshänseende.  Resultaten  av  de 
undersökningar  i  detta  hänseende,  som  på  rederiets  för¬ 
anstaltande  gjorts  av  ingenjörsfirman  Johnson  «S:  Petters¬ 
son  i  Göteborg  betr.  malm-ångarne,  ha  av  ingenjör  Palm- 


dieselfartygen  synnerligen  gynnsamma  belastningsförhållan¬ 
dena  äro  närmast  beroende  på  kortare  maskinrum  och  från¬ 
varon  av  tvärskeppsbunker,  som  gör  att  ytterligare  en  last¬ 
lucka  kan  insättas  och  malmen  fördelas  bättre  i  fartyget, 
varigenom  de  enskilda  malmhögarna  bli  mycket  lättare. 

Resultaten  framgå  av  följande  tabell: 
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Fig.  9.  Installation  av  l  600  IHK:s  dieselmotor  med  långt  slag. 
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(juist  framlagts  för  Avdelningen  förra  året.  Dessa  under¬ 
sökningar  ha  sedan  fullföljts  för  motorfartyg  och  har  man 
därvid  kommit  till  mycket  fördelaktiga  resultat.  De  för 
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Grängesbergsbolaget  är  värt  allt  erkännande  för  föran¬ 
staltandet  av  denna  undersökning,  vilken  säkerligen  kom¬ 
mer  att  ge  anledning  till  minskade  underhållskostnader 
och  ökad  livslängd  på  fartygen. 

Rederiaktiebolaget  »Transatlantic»  har  vidare  hos  Göta- 
verken  beställt  ett  tankmotorfartyg  (fig.  7),  byggnadsnum¬ 
mer  373  med  en  lastdryghet  av  7  500  tons  och  avsett  att 
framdrivas  av  2  st.  Götaverkens  dieselmotorer  om  samman¬ 
lagt  2  600  IHK.  Fartyget  utgör  närmast  en  modernisering 
av  »Hamlet»  med  uteslutande  elektr.  hjälpmaskinen  och 
blir  säkerligen  ett  högst  behövligt  tillskott  i  vår  handels¬ 
flotta. 

Slutligen  har  Rederiaktiebolaget  Svenska  Idoyd  i  Göte¬ 
borg  avslutat  kontrakt  med  Götaverken  om  byggandet  av 
4  st.  motorfartyg  om  c\a  7  800  tons  lastdryghet  (med  slutet 
shelterdäck)  och  2  600  IHK  avsedda  för  amerikansk  trade 

(fig-  8). 

Detta  rederi  har  även  verkställt  jämförande  undersök¬ 
ningar  rörande  kostnaderna  för  transport  av  gods  på 
bolagets  Medelhavstrade  med  3  000  tons  båtar,  försedda 
med  olika  sorters  framdrivningsmaskineri.  Dessa  under¬ 
sökningar  bekräfta  förut  nämnda  erfarenheter,  då  man 
kommer  till  att  kostnaden  för  att  frakta  i  ton  last  med 
motorfartygen  är  c:a  hälften  och  2/3  motsvarande  kost¬ 
nader  för  resp.  koleldade  kolvmaskinångare  och  oljeeldade 
turbinångare. 

Det  är  emellertid  synnerligen  vanskligt,  att  med  nuva¬ 
rande  varierande  priser  uppställa  någon  slags  jämförelse, 
man  kan  emellertid  bestämt  konstatera,  att  fördelarna  all¬ 
deles  tydligt  ligga  på  motorfartygens  sida. 

Ett  större  Göteborgsrederi  uppger  sig  f.  n.  inköpa 
bränsle  å  angivna  platser  till  ungefärligen  följande  priser: 
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Ehuru  »Bullaren»  och  »Tisnaren»  jämte  danska  motor¬ 
fartyget  »Fionia»  äro  de  kraftigaste  motorfartyg  i  Skan¬ 
dinavien  och  endast  överträffas  av  ett  par  fartyg  i  värl¬ 
den,  äro  ännu  större  motortyper  upplagda,  nämligen  på 
2  250,  2  500,  3000  &  4000  indikerade  hästkrafter. 

Därjämte  har  en  serie  långslagsmaskiner  utkonstruerats, 
vilka  äro  synnerligen  lämpliga  att  ersätta  ångmaskinerna 
i  gamla  fartyg,  men  givetvis  även  kunna  insättas  pa  ny¬ 
byggen.  Dessa  levereras  i  storlekar  från  750  till  2  300 
IHK  med  ett  varvantal  varierande  mellan  90  å  70  varv 
(ex.  fig.  9). 

Slutligen  må  uttryckas  den  förhoppningen,  att  denna 
kortfattade  redogörelse  i  någon  mån  må  bidraga  till  för¬ 
ståelse  för  dieselmotorernas  stora  uppgift  och  framtid  om¬ 


bord  i  fartyg.  Speciellt  bör  detta  vara  glädjande  för  oss 
svenskar,  då  vårt  folk  nog  i  särskilt  hög  grad  äger  de 
mekaniska  anlag  och  det  intresse,  som  fordras  för  att  till¬ 
verka  och  sköta  dessa  maskiner.  Detta  erkännes  även 
av  både  engelsmän  och  amerikanare,  som  ännu  ej  i  större 
skala  vågat  sig  på  dieselfartygen  i  brist  på  folk  lämpliga 
för  desamma.  I  detta  förhållande  äger  sålunda  vår  sjö¬ 
fart  ett  stort  försprång  och  får  man  hoppas,  att  detta 
kommer  att  fullt  utnyttjas  till  fromma  för  vårt  land  och 
vårt  folk. 


Diskussion: 

Direktor  W.  Hök:  Då  icke  någon  ännu  begärt  ordet,  skall 
jag  be  att  få  framställa  en  fråga.  Om  jag  fattade  inledaren 
rätt,  sade  han  att  2.000  Dieselhästkrafter  motsvarade  i  700  ef¬ 
fektiva  hästkrafter.  Jag  frågar  då,  om  detta  är  korrekt. 

Jag  hade  den  uppfattningen,  att  2  000  indikerade  Dieselhäst¬ 
krafter  motsvarade  cirka  i  700  indikerade  ånghästkrafter,  som 
i  sin  tur  motsvarade  cirka  i  500  effektiva  hästkrafter.  Det  vill 
säga  att  Dieselhästen  är  en  liten  häst  (en  liten  ölänning)  och 
att  Dieselmotorns  effektivitet  är  endast  omkring ‘0,73,  under 
det  att  ångmaskinens  är  omkring  0,88.  Sålunda,  ett  Dieselmo¬ 
tormaskineri  på  2000  hästkrafter  är  ej  kraftigare  än  ett  van¬ 
ligt  ångmaskineri  på  cirka  i  700  hästkrafter,  varav  följer  att 
om  man  skulle  vilja  sätta  in  ett  2  000  hästkrafters  Dieselma- 
skineri  uti  ett  fartyg,  som  förut  framdrivits  med  2  000  ång¬ 
hästkrafter  får  man  en  lägre  fart  och  måste  man  för  att  er¬ 
hålla  samma  fart  som  förut  sätta  in  omkring  2  350  Dieselhäst¬ 
krafter.  Jag  skulle  sålunda  önska  veta,  om  jag  är  korrekt  i 
denna  min  uppfattning. 

Det  är  även  nöjsamt  att  veta,  att  nu  full  driftsäkerhet  upp¬ 
nåtts  med  Dieselmotorer  till  sjöss. 

För  övrigt  tager  jag  detta  tillfälle  i  akt  att  gratulera  Göta¬ 
verken  till  den  stora  insats  de  gjort  uti  svenskt  skeppsbyggeri 
genom  att  bygga  dessa  präktiga  fartyg,  som  äro  just  nu  be¬ 
skrivna. 

Direktör  Heden:  Har  jag  yttrat  något  sådant,  så  har  det 
berott  på  någon  felsägning:  Vi  räkna  med  att  2000  indike¬ 
rade  Dieselkrafter  motsvara  i  520  effektiva  hästkrafter. 

Överinspektör  N,  G.  Nilssoft;  Det  är  kanske  olämpligt,  att 
efter  ett  så  storstilat  föredrag  som  detta  komma  med  en  så 
obetydlig  detalj,  som  jag  nu  ber  att  få  beröra.  Det  är  säker¬ 
ligen  bekant  för  herrarna,  att  å  motorfartyget  Bullaren  tilläm¬ 
pats  ett  system  ifråga  om  besättningens  bostäder  som  måhända 
kan  komma  att  bliva  obligatoriskt,  nämligen  systemet  med 
tvåmanshytter.  I  Norge  har  man  redan  infört  detta  system 
med  tvåmanshytter,  och  starka  krafter  äro  i  rörelse  för  att  mot¬ 
svarande  system  skall  komma  att  införas  även  i  Sverige,  och 
såvitt  jag  för  närvarande  kan  bedöma  kommer  det  såsom 
sagt  nog  också  att  här  införas.  När  man  ställes  inför  frågan, 
om  att  anordna  dessa  tvåmanshytter,  så  upptäcker  man  snart 
ett  annat  problem,  som  visserligen  kan  lösas,  men  som  dock 
icke  är  så  lättlöst,  nämligen  uppvärmningsfrågan.  Jag  ber 
då  få  fråga  föredragshållaren,  huru  man  löst  detta  problem 
på  Bullaren.  Att  anordna  kaminer  i  skansinredningarna  med 
8  eller  10  stycken  tvåmanshytter  och  således  ett  kaminrör  för 
varje  hytt  skulle  vålla  oerhörda  svårigheter.  Då  kan  det 
spörsmålet  uppstå,  huruvida  man  icke  borde  övergå  till  upp¬ 
värmning  medelst  ånga.  Men  det  framhålles  ofta,  att  en  så¬ 
dan  värmeanordning  dels  är  ineffektiv,  dels  svår  att  sköta, 
varvid  särskilt  uppgives  att  vattensamlingen  i  värmelednings- 
rören  medför  risk  för  dessas  söndersprängande  av  rost.  Jag 
hörde  i  går  av  en  svensk  skeppsredare,  att  man  först  kastat  bort 
de  gamla  kaminerna  och  anordnat  värmeledning  medelst  ånga 
men  att  detta  icke  visat  sig  fungera  tillfredsställande,  varför  man 
måst  återinsätta  de  förut  kaserade  kaminerna. 

Den  av  föredraganden  framkastade  tanken  att  använda  elek¬ 
trisk  värmeledning  frapperade  mig  genast,  men  den  ställer  sig 
nog,  som  jag  tror  förmoda,  synnerligen  dyrbar,  varför  det 
skulle  vara  intressant  att  höra,  om  några  närmare  sifferuppgif¬ 
ter  om  denna  sak  finnas  att  tillgå.  Jag  ville  som  nyss  alle¬ 
nast  framhålla  en  fråga  om,  huru  man  löst  värmeproblemet 
på  Bullaren,  och  liknande  motorfartyg. 
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^  Direktör  Jlcdcn:  På  deuna  fråga  kan  jag  svara,  att  vi  såväl 
på  >BulIaren»  som  på  »Balboa»  ha  uppvärmning  i  skansarna, 
med  varmvattenspanna,  som  folket  sköter  själv. 

Ingenjör  S.  G.  Bretnberg:  I  föredragshållarens  särdeles  intres- 
]  Santa  och  belysande  anförande  har  framhållits,  såsom  en  bety¬ 
dande  ekonomisk  fördel  hos  motormaskineriet,  den  avsevärda 
minskning  av  maskinpersonalen,  som  därvid  kunde  påräknas. 

Nu  lär  emellertid  ett  förslag  till  maskinbemanning  hava  ut¬ 
arbetats  av  för  ändamålet  tillsatt  kommitté,  och  enligt  vad  som 
sports  därom,  torde  ovannämnda  minskning  komma  att  bliva 
ganska  illusorisk. 

Konimitterade  lära  nämligen  anse,  att  någon  minskning  av 
maskinpersonalen  alls  icke  kan  komma  ifråga,  då  det  gäller 
smärre  motorfartyg  av  den  storlek,  att  ett  ångfartyg  med  sam¬ 
ma  maskinkraft  skulle  behöva  en  maskinbemanning  av  4  å  5 
man.  Därefter  börjar  visserligen  en  reduktion  av  1  man,  men 
först  då  maskinkraften  vuxit  därhän,  att  ångfartyget  skulle 
behöva  15  man  för  maskin-  och  eldrum,  lära  kommitterade 
hava  ansett  sig  berättigade  att  föreslå  en  reduktion  av  2  man 
för  motorfartyget,  trots  det  att  såväl  eldare  som  kollämpare 
torde  vara  ganska  obehövliga  i  det  senare  fartyget. 

Då  emellertid  några  av  förutnämnda  kommitterade  äro  här 
närvarande,  skulle  det  säkerligen  vara  av  stort  intresse  för 
Avdelningens  övriga  medlemmar  att  få  några  tillförlitliga  upp¬ 
lysningar  angående  denna  ur  redaresynpunkt  synbarligen  styv- 
^  moderliga  behandling  av  motorfartygen. 

Överinspektör  Nilsson:  Jag  kan  givetvis  icke  på  rak  arm 
~  lämna  bestämda  uppgifter,  om  vilket  förslag  till  maskinbeman- 
i  ning,  som  kan  komma  att  framläggas  av  skeppstjänst  kommit- 
terade.  Så  mycket  kan  jag  dock  nämna,  att  enligt  de  under¬ 
sökningar,  som  kommitterade  utfört,  kommer  bemanningen 
på  motorfartyg  enligt  det  förslag,  som  sannolikt  kommer  att 
framläggas,  icke  att  så  högst  väsentligt  skilja  sig  beträffande 
själva  manskapet  ifrån  de  förhållanden,  som  för  närvarande 
råda  på  motorfartygen,  möjligtvis  dock  ifråga  om  de  mindre 
>  motorfartyg,  som  användas  i  Nordsjöfart.  Jag  erinrar  mig 
som  sagt  icke  nu  de  exakta  siffrorna,  men  jag  vädjar  till  min 
j  medkommitterade  övermaskinisten  Jordman,  huruvida  icke  man- 
i  skapsnumerären  å  motorfartyg  håller  sig  ungefär  vid  de  förhållan- 
ij  den,  som  nu  råda.  Farhågorna  för  att  en  lagstiftning  skall 
iförsvåra  motorfabrikationen  eller  byggandet  av  motorfartyg 
tror  jag  således  vara  icke  endast  överdrivna  utan  till  och  med 
,  alldeles  utan  grund. 

[  Övermaskinist  Jordman:  Jag  är  liksom  överinspektör  Nilsson 
I  r  urståndsatt  att  lämna  några  uppgifter  på  rak  arm,  men  det 
som  överinspektör  Nilsson  yttrade  torde  ungefär  hålla  streck. 
Vi  ha  gjort  undersökningar  på  grund  av  rådande  förhållanden 
i  I  och  gjort  vårt  förslag  därefter.  Det  har  visat,  sig  att  i  många 
h  fall  vad  mindre  fartyg  beträffar,  t.  ex.  en  skärgårdsbåt,  så  har 


det  i  vanliga  fall  en  maskinist  och  två  eldare,  och  man  säger, 
att  man  å  motorfartyg  icke  kan  reda  sig  med  en  maskinist 
och  en  motormän  utan  måste  ha  två  motormän.  Jag  vet,  att 
det  i  många  fall  är  föreslaget  mindre  bemaning,  än  vad  det 
verkligen  i  en  del  fall  är.  Här  i  Stockholm  ligger  ett  motor¬ 
fartyg,  Carmen,  byggt  i  Amerika,  med  två  motorer  om  240 
indikerade  hästkrafter.  Där  skulle  det  enligt  vårt  förslag  va¬ 
rit  två  maskinister  och  två  motormän,  under  det  att  det  i 
själva  verket  är  tre  maskinister  och  tre  motormän.  De  uttala¬ 
de  farhågorna  tror  jag  sålunda  vara  ogrundade.  Jag  har  talat 
med  både  första  och  andra  maskinisten  och  sett  maskineriet, 
och  såvitt  jag  kan  bedöma,  behöves  det  tre  maskinister  och 
tre  motormän.  Det  är  en  fullständigt  elektrisk  anläggning. 
Det  är  elektriskt  drivna  vinschar  och  man  får  arbeta  mycket, 
även  om  nätterna,  för  att  hålla  det  hela  i  stånd.  Jag  tror 
icke,  att  det  kan  vara  mycket  mindre  maskiubemanning  i 
motorfartyg.  För  övrigt  är  det  ett  egendomligt  förhållande, 
att  det  är  mindre  maskinbemanning  på  Nordstjärnans  motor¬ 
fartyg,  än  på  Trans-Atlantics. 

Inspektör  Kromnow:  Med  anledning  av  att  antalet  motor¬ 
män  ombord  i  rederiaktiebolaget  Nordstjärnans  motorfartyg 
av  den  senaste  talaren  blivit  omnämnt  ber  jag  få  upplysa,  att 
maskinbesättningens  storlek  ombord  i  motorfartygen  i  huvud¬ 
sak  är  beroende  på  underhållsarbeten  i  hamnarna.  I  våra  far¬ 
tyg  om  I  800  IHK  består  maskinbesättningen  av  3  maskinis¬ 
ter,  en  elektriker,  6  motormän  och  i  dagman  mot  17  man  i 
ett  ångfartyg  av  samma  storlek.  I  fartyg  med  maskineri  om 
2600—3000  IHK  är  motsvarande  besättning  resp.  12  och  13  man. 

Med  den  erfarenhet  jag  har  på  området  ifiåga  tror  jag  mig 
våga  påstå  att  denna  besättning  är  fullt  tillräcklig  för  fartygens 
gång  till  sjöss.  Besättningen  har  4  timmar  vakt  och  8  timmar 
fritt  med  undantag  av  elektrikern  och  dagmannen,  som  endast 
arbetar  på  dagarna.  På  varje  vakt  är  en  maskinist  och  2  mo¬ 
tormän,  varav  den  ene  uteslutande  sysselsättes  med  rengörings- 
och  dylika  arbeten.  Elektrikern  och  dagmannen  sysselsättes 
med  reparations-  och  underhållsarbeten.  Om  en  redare  före¬ 
drager  en  stor  påmönstrad  maskinbesättning  eller  hellre  anlitar 
verkstadshjälp  i  hamnarna  för  maskineriets  underhåll,  är  detta 
en  ren  kostnadsfråga.  Med  anledning  av  den  gjorda  jämförel¬ 
sen  mellan  rederiets  och  Transatlantics  fartyg  får  jag  upplysa,  att 
dessa  senare  hava  ett  maskineri  om  icke  mindre  än  4  000  IHK. 

Civilingenjör  H.  Th.  Pyk:  I  detta  sammanhang  torde  det 
vara  av  intresse  att  höra,  att  motorfartyget  »Hamlet»  utrustat 
med  tvenne  Polar- dieselmotorer  om  vardera  i  650  EHK,  en¬ 
dast  har  15  mans  maskinbesättning. 

Ordföranden  framförde  därpå  Avdelningens  tacksamhet 
till  direktör  Hedén  för  det  intressanta  och  sakrika  före¬ 
draget. 


*  KULLAGER  I  FARTYGSMASKINER.' 

Av  civilingenjör  Arvid  Palmgren,  Göteborg. 


Inom  den  moderna  tekniken  spelar  kullagret  som  be- 
kant  en  mycket  framträdande  roll.  Kullagrens  användnings¬ 
område  är  redan  nu  utomordentligt  vidsträckt  och  synes 
med  varje  dag,  som  går,  ytterligare  vidga  sig.  Det  är 
,  med  glädje  man  kan  konstatera,  att  vi  här  hemma  i  Sve¬ 
rige  kommit  betydligt  längre  i  konsten  att  använda  kul¬ 
lager  än  man  gjort  i  främmande  länder. 

Vad  särskilt  kullagrens  användning  i  fartygsmaskiner 
'  beträffar,  så  synes  man  ute  i  världen  icke  ha  kommit  rik¬ 
tigt  pä  det  klara  med  vilka  fördelar,  som  härvid  stå  att 
vinna.  Däremot  förfoga  vi  svenskar  över  en  hel  del  värde¬ 
tulla  erfarenheter,  som  det  kan  vara  skäl  att  närmare  beröra. 

Det  lager  i  ett  fartyg,  som  utan  tvivel  torde  vara  det 
intressantaste,  är  propellertrycklagret.  Fordringarna  på 
'  detta  äro  mycket  stora: 

1/ - - 

*  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skepps- 
i  byggnadskonst  ordinarie  höstinöte  den  29  nov.  1919. 

I 
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1)  Lagret  skall  även  under  de  svåraste  förhållanden 
och  utan  ständig  tillsyn  kunna  upptaga  propellertrycket. 

2)  Lagret  skall  vara  självsmörjande  och  av  enkel,  till¬ 
förlitlig  konstruktion. 

3)  Friktionen  i  detsamma  skall  vara  den  minsta  möjliga. 

4)  Lagret  får  ej  taga  alltför  stort  utrymme  i  anspråk. 

5)  Sättningar  eller  kastningar  av  själva  fartyget  fä  ej 
ofördelaktigt  inverka  på  lagrets  gång. 

De  hittills  använda  kamlagren  kunna  knappast  sägas 
uppfylla  alla  dessa  fordringar.  Under  lugn  gång,  när  för¬ 
hållandena  vid  lagret  förbliva  konstanta,  fungera  kamlagren 
bra.  Varje  kam  upptager  då  sin  del  av  hela  belastningen, 
och  smörjoljan  har  lätt  tillfälle  att  intränga  mellan  lager¬ 
ytorna  under  de  små  variationerna  av  a.xialtrycket,  vilka 
i  en  kolvångmaskin  eller  förbränningsmotor  uppstå  till 
följd  av  kolvslagen.  Vid  forcerad  drift  eller  vid  svårt 
väder  inträder  emellertid  en  uppvärmning  av  lagren.  Den 
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goda  justeringen  mellan  de  olika  »hästskokammarna»  i 
lagret  upphör  då,  och  hela  propellertrycket  kommer  att 
uppbäras  av  en  enda  kam.  Forcerad  smörjning,  vattenspol- 
ning  och  icke  förty  oro  för  lagrets  gång  är  följden  härav. 

Fiäller  det  lager  vid  turbinmaskiner  visa  sig  svårigheter 
att  åstadkomma  effektiv  smörjning  på  grund  av  att  pro- 
))ellertrycket  ständigt  är  nästan  fullt  konstant,  och  oljan 
därför  ej  så  lätt  kan  inkomma  mellan  ytorna. 

Kamlagrets  höga  friktion  och  dess  känslighet  för  alla 
formförändringar  bilda  sålunda  en  ständig  fara  för  varm¬ 
gång  och  därigenom  uppkommande  skador  i  lagret.  Där¬ 
jämte  går  en  ganska  stor  mängd  energi  förlorad  i  lagret 
till  ingen  nytta,  och  oljeförbrukningen  är  våldsam. 

Huru  stor  friktionskoefficienten  är  i  ett  vanligt  kam¬ 
lager  torde  vara  svårt  att  exakt  angiva,  enär  ju  densamma 
varierar  högst  betydligt  beroende  på  hastighet,  tryck,  an¬ 
vända  metaller,  smörjoljor  etc. 

Enligt  försök,  utförda  av  Woodbury,  uppgår  friktions¬ 
koefficienten  till  omkring  0,02  vid  ett  specifikt  tryck  av 
2,8  kg/cm^  och  en  medelhastighet  i  tryckytans  mitt  av 
0,7  m/sek.  samt  en  temperatur  av  20 — 30°  C.,  när  paraffin 
olja  användes  som  smörjämne. 

Något  högre  värde  erhöll  Tower,  som  för  »The  Institu¬ 
tion  of  Mechanical  Engineers»  utfört  en  del  experiment. 
Han  fann,  att  vid  ett  tryck  av  3,5  kg/cm'^  samt  vid  hastig¬ 
heter  från  0,85 — 2,3  m/sek.  uppgick  friktionskoefficienten 
till  i  medeltal  0,036.  Det  använda  materialet  var  mjukt 
stål  och  kanonmetall. 

I  verklig  drift  torde  man  vara  tvungen  att  räkna  med 
betydligt  högre  friktionskoefficienter.  Temperaturerna  stiga 
ofta  betydligt  över  de  här  förut  nämnda,  t.  o.  m.  så  att 
extra  kylning  måste  anordnas.  Detta  förorsakar  ökning  av 
friktionen.  Tages  så  vidare  hänsyn  till  möjligheten  av 
ojämn  fördelning  av  belastningen  mellan  kammarna  och 
beaktas  det  faktum,  att  friktionskoefficienten  oerhört  snabbt 
växer  vid  en  liten  försämring  av  beskaffenheten  hos  glid¬ 
ytorna,  inses,  att  de  ovan  angivna  värdena  ej  direkt  kunna 
läggas  till  grund  för  kalkyler.  Det  tunna  oljeskiktet  mel¬ 
lan  ytorna  är  mycket  känsligt,  vilket  bäst  bevisas  av  det 
stora  inflytande  smörjspärens  antal  och  placering  utövar 
på  friktionskoefficienten. 

Det  torde  sålunda  icke  kunna  anses  för  högt,  om  man 
antager  en  koefficient  av  0,05  eller  0,06  vid  normal  drift. 
Detta  motsvarar  faktiskt  de  förluster,  som  man  i  allmän¬ 
het  räknar  med  vid  trycklager. 

Numera  finnas  en  del  förbättrade  propellerglidlager, 
konstruerade  av  Michell,  Kingsbury,  General  Electric  osv. 
Dessa  lager  ha  endast  en  kam,  mot  vilken  ett  flertal 
korta  metallklotsar  anligga.  Dessa  äro  anordnade  så  att 
mera  fullständig  vätskefriktion  skall  uppnås.  Man  har 
också  med  dylika  lager  under  laboratorieprov  kommit  ned 
ända  till  den  ringa  friktionen  av  enligt  uppgift  0,0015.  1 
praktiska  fall  torde  man  erhålla  mella  0,0020  och  0,0025. 
Dessa  lagers  goda  funktion  är  emellertid  beroende  såväl 
av  deras  justering  som  av  smörjningen.  Smörjningen  sker 
antingen  med  ett  vattenkylt  oljebad  eller  med  oljepump. 
Vid  felaktigheter  i  de  mekaniska  anordningar,  som  sålun¬ 
da  äro  nödvändiga,  är  givetvis  faran  för  varmgång  över¬ 
hängande,  då  man  betänker,  att  yttrycket  uppgår  till  över 
20  kg/cm-.  Om  varmgång  förorsakat  skada  i  lagret,  är 
det  lika  besvärligt  att  reparera  som  ett  vanligt  kamlager. 
Det  måste  givetvis  skavas  om  och  justeras  på  nytt,  vilket 
kan  vara  nog  så  besvärligt  till  sjöss. 


För  att  gå  vidare  i  diskussionen  om  fordringarna  på 
propellertrycklager  och  konstruktionerna  av  dylika,  kan 
man  konstatera,  att  den  enda  möjligheten  till  förbättringar 
är  att  söka  i  användning  av  kullager. 

.  PropellerkulUgrens  egenskaper  äro: 

1)  minimal  friktion, 

2)  god  inställningsförmåga, 

3)  ringa  utrymme, 

4)  fullständig  självsmöijning, 

5)  minimal  smörjmedelsförbrukning, 

6)  utbytbarhet. 

Vad  först  friktionen  beträffar  sa  ha  varken  temperatur 
eller  hastighet  något  avsevärt  inflytande  på  storleken  av 
densamma.  Belastningen  spelar  också  mycket  liten  roll, 
i  det  att  friktionskoefficienten  ändrar  sig  ytterst  föga  även 
vid  stora  belastningsvariationer. 

Professor  Goodman  har  gjort  en  del  undersökningar 
om  friktionskoefficienten  vid  axiallager.  Ett  av  de  pro¬ 
vade  lagren  innehöll  14  st.  i "-kulor  och  kördes  vid  220 
varv/min.  Belastningen  varierades  mellan  i  140  kg  och’ 

5  650  kg,  varvid  friktionskoefficienten  ändrades  från  o,ooii 
till  0,0009. 

Vid  prov  å  axiallager  vid  SKF:s  laboratorium  i  Göte¬ 
borg  har  det  visat  sig,  att  friktionskoefficienten  sjunker 
något  vid  förhöjd  temperatur  i  lagret.  I  ett  fall  var  den 
o, 0012  vid  23°  C  och  o, 0010  vid  32°  C.  I  allmänhet 
torde  kunna  räknas  med,  att  axialkullager  av  bästa  kon¬ 
struktion  ha  en  friktionskoefficient,  som  ligger  mellan 
o, 0010  och  o, 0012. 

Beträffande  de  relativa  förlusterna  vid  olika  lagerkon¬ 
struktioner  kan  nämnas,  att  en  representant  för  ett  bolag, 
som  tillverkar  Michellagret,  angivit,  att  om  ett  vanligt 
kamlager  förbrukar  100  HK,  så  förbrukar  Michellagret  7 
HK  och  kullager  endast  3  HK.  Dessa  siffror  stämma 
förträffligt  med  dem  jag  angivit.  * 

De  effektbelopp,  som  i  ett  trycklager  sålunda  stå  att  ' 
vinna  genom  användning  av  kullager,  kan  man  med  led-  1 
ning  av  de  anförda  siffrorna  överslagsvis  beräkna.  Vid  ! 
ett  fartyg  med  2  000  IHK  maskin  och  ett  propeller¬ 
tryck  av  16  000  kg  ge  kullagren  en  besparing  av  c:a  1,5  %■ 
av  hela  maskinstyrkan,  d.  v,  s.  30  HK.  Om  kolförbruk¬ 
ningen  pr  HK-timma  är  0,6  kg  och  kolpriset  100  kr.  pr 
ton,  så  erhålles  en  vinst  av  43  kr  pr  dygn.  Är  fartyget 
i  gång  under  150  dygn  pr  år,  inbesparas  årligen  6500 
kr.  Detta  betyder,  att  kullagren  amorteras  enbart  genom 
kolbesparing  på  kortare  tid  än  ett  år. 

En  kullagerinbyggnad  i  propellerlagret  kan  med  lätthet 
utföras  fullt  självinställande. 

Fullkomlig  stelhet  existerar  som  känt  aldrig  hos  ett 
fartyg,  utan  sker  vid  lastning  av  detsamma,  ävensom  vid 
temperaturförändringar,  en  sättning  eller  kastning  av  far¬ 
tygsskrovet.  Propelleraxeln  är  åverkad  härav  och  måste 
följa  fartyget  i  dess  rörelse.  Detta  återigen  ställer  stora 
fordringar  på  lagren,  vilkas  goda  funktion  ej  får  även¬ 
tyras. 

Att  åstadkomma  en  självreglerande  konstruktion  hos  ett 
vanligt  kamlager  ställer  sig  alltid  mycket  besvärligt. 

Vid  kullagerinbyggnader  är  saken  ganska  enkel.  Ge¬ 
nom  användning  av  axiallagar  med  sfäriska  säten  och 
självreglerande  radiallagar  av  SKF;s  konstruktion  erhåller 
man  en  fullt  självinställande  kombination,  varpå  ett  exem¬ 
pel  visas  i  fig  I. 

Det  utrymme  ett  propellerlager  upptager  bör  givetvis 
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vara  så  litet  som  möjligt.  Varje  plats,  som  står  att  vinna 
,  ombord,  är  ju  synnerligen  värdefull.  Fig.  2  visar  ett 
I  exempel  på  huru  mycket  kortare  man  kan  konstruera 
propellertrycklager  genom  användning  av  kullager  i  stället 
för  kammar.  Lagret  är  avsett  för  ett  fartyg  med  2  000 


behöver  aldrig  någon  uppmärksamhet  ägnas  kullagren  eller 
någon  smörjning  verkställas. 

Kamlagrets  förut  omnämnda  nackdelar  saknas  här  totalt. 
Vidare  äro  själva  kullagren  fullt  inneslutna  i  lagerhuset, 
varigenom  de  skyddas  såväl  mot  smuts  och  främmande 


Fig.  I  b. 


HK  maskinstyrka  och  en  hastighet  av  1 2  knop  vid  ett 
1  varvantal  å  propelleraxeln  av  100  per  min. 

En  ytterligare  minskning  av  längden  skulle  kunna  upp¬ 
nås,  om  man  ville  ersätta  de  båda  bärlagren  av  glidlager- 
:  typ  med  kullager,  och  har  på  detta  sätt  verkligen  erhållits 
'konstruktioner,  som  varit  c;a  50  %'  kortare  än  motsva- 
'  rande  utföringsformer  med  glidlager. 

Smörjningen  av  ett  kullager  är  den  enklaste  tänkbara. 

;  Vid  de  tillfällen,  då  fartyget  ligger  under  reparation  eller» 
!  eljest  i  hamn,  fyllas  lagerhusen  med  fett  eller  påfyllas  till 
'lämplig  grad  med  cylinderolja.  Då  fartyget  är  till  sjöss. 


partiklar  som  mot  i  kölrummet  eventuellt  befintligt  vatten. 
Något  kringkastande  av  olja  kan  ej  heller  med  denna 
lagerkonstruktion  ifrågakomma.  Härigenom  och  till  följd 
av  den  ringa  mängd  olja,  som  kullagren  förbruka,  ä.r  det 
möjligt  uppnå  högst  väsentliga  besparingar  å  utgiftsposter 
för  smörjoljor. 

Liksom  alla  andra  maskindelar  ha  även  kullagren  en 
begränsad  livslängd.  Då  det  sannolikt  vore  oekonomiskt 
att  använda  kullager  av  så  grova  dimensioner,  att  deras 
livslängd  blir  lika  lång  som  fartygets,  har  man  en  ovärder¬ 
lig  nytta  av  att  kullagren  äro  utbytbara.  Om  ett  kullager 
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efter  långvarig  användning  slutligen  på  ett  eller  annat 
sätt  blir  skadat,  kan  det  dock  i  regel  användas,  till  dess 
tillfälle  gives  att  utbyta  detsamma.  Varje  fel  begränsar 
sig  också  till  själva  kullagret,  under  det  axeln  och  lager- 


Lagerhuset  är  delat  horisontellt  för  att  underlätta  det- 
sammas  anbringande  ä  propelleraxeln.  Den  besparing  i 
längdutrymme,  som  göres  med  detta  lager,  uppgår  till 
c:a  42  räknat  å  totala  längden. 


Fig-  3- 


Fig.  4. 


huset  förbli  orörda.  Någon  tidsödande  inskavning  eller 
dylikt  förekommer  ju  ej,  utan  utbytet  är  mycket  enkelt 
att  verkställa. 

Jag  övergår  nu  till  att  beskriva  en  del  olika  utföringar 
av  propellerkullager.  Fig.  3  visar  ett  lager,  beräknat  för 
800  ind.  HK,  90  varv  per  minut  och  en  fartygshastighet 
av  10  knop.  Tvenne  axiallager  äro  inbyggda,  d^t  ena 
för  fram  och  det  andra  för  back,  samt  dessutom  ett  sfä- 
riskt  radiallager  för  uppbärande  av  axeln.  Axiallagren 
äro  monterade  å  tudelade  hylsor  för  att  tillåta  lagrens 
påträdande  över  ansatserna  från  vilken  sida  som  helst. 
Varje  axiallager  stöder  mot  lagerhuset  medelst  en  sfärisk 
ring,  hos  vilken  centrum  för  den  sfäriska  ytan  samman¬ 
faller  med  hela  lagrets  centrum.  Härigenom  och  till  följd 
av  de  självreglerande  egenskaperna  hos  det  inmonterade 
radiallagret  får  hela  systemet  automatisk  inställningsför- 
måga.  Alla  ojämna  belastningar  å  kulorna  i  de  båda 
axiallagren  äro  också  genom  denna  anordning  nedbringade 
till  ett  minimum. 

För  att  bekvämt  kunna  granska  lagren  är  lagerhuset 
försett  med  rikligt  tilltagna  inspektionsöppningar,  täckta 
av  lock.  Rörledningar  för  vatten  förekomma  ej  alls  vid 
detta  lager,  enär  någon  kylning  av  lagret  icke  är  behövlig. 


Minsta  plats  tager  emellertid  lagret,  när  det,  såsom  fig. 
4  visar,  är  placerat  på  själva  kopplingen.  I  detta  fall 
har  mellan  de  båda  flänsarna  placerats  en  tjock  bricka, 
sqm  dels  är  centrerad  på  flänsarna  och  dels  är  styrd  av 


fvå  kilar.  De  båda  kullagren  stöda  med  var  sin  ring  mot 
denna  bricka,  som  vid  isärkoppling  av  axlarna  är  lätt  att 
avlägsna,  och  som  möjliggör  en  bekväm  montering  av 
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kullagren.  Det  är  i  synnerhet  vid  fartyg,  som  skola  ut¬ 


rustas  med  maskineri  beläget  i  aktern,  i  vilka  detta  lager 
kommer  till  bruk.  Amnar  man  insätta  förbränningsmoto¬ 
rer,  som  ju  taga  längre  axiellt  utrymme  än  t.  ex.  ång¬ 
maskiner,  är  användningen  av  ett  lager  över  flänsarna 
mången  gang  enda  sättet  att  förhindra  en  minskning  av 
lastutrymmet. 


4157 


Fig.  6. 


s/s  Turbinia  om  3  000  ton  och  i  200  axel  HK,  s/s  Mjöl. 
ner  om  i  000  ton  och  950  axel  HK,  etc. 

Vid  Tindholmens  Verkstad  byggas  f.  n.  tvenne  fartyg 
för  Transatlantic  om  vardera  4  000  ton  med  i  350  HK 


När  det  gäller  att  upptaga  stort  tryck  vid  höga  hastig¬ 
heter,  är  en  nagot  förändrad  konstruktion  nödvändig. 
Figur  5  återger  ett  lager  konstruerat  för  dylikt  ändamål. 
I  detsamma  är  anbragt  en  speciell  kulhållare,  bestående 
av  en  härdad  och  slipad  stålring,  fritt  inlagd  mellan  tvenne 
sammannitade  platskivor,  vilken  har  till  uppgift  att  för¬ 
hindra  kulorna  från  att  på  grund  av  centrifugalkraften 
slungas  ur  sin  bana. 

Det  i  fig.  I  visade  lagret  är  inbyggt  å  de  amerikanska 
motorfartygen  Brammel  Point,  Holden  Evans,  Pennant 
och  Clervert  Smith,  Dessa  äro  systerfartyg  om  5  000 


och  1 2  knops  fart.  Dessa  förses  med  kullager  av  i  huvud¬ 
sak  samma  konstruktion  som  Fig.  2. 

Fig.  6  visar  en  bild  av  dessa  lager  med  axel  och  hus 
i  verkstaden.  Av  särskilt  intresse  är  här,  att  lagren  an¬ 
bringas  mot  en  å  axeln  befintlig  fiäns,  som  är  smidd  i 
ett  stycke  med  axeln.  Detta  inbyggnadssätt  torde  vara 
särdeles  fördelaktigt. 

För  turbinångare  lämpa  sig  kullagren  särskilt  väl.  Detta 
beror  till  stor  del  på  att  de  vanligen  äro  placerade  fram¬ 
för  själva  kuggväxelhuset  och  sålunda  äro  lätta  att  bygga 


Fig.  8. 


tons,  och  ha  vardera  3  st.  maskiner  om  500  HK,  varför 
3  st.  likadana  lager  äro  monterade  i  \'ardera  fartyget. 
De  ha  gått  flera  år  utan  fel. 

Bland  övriga  fartyg,  som  utrustats  med  kullager  må 
nämnas:  s/s  Arcturus  om  4600  ton  och  1  200  axel  HK, 


in.  Här  finnas  ju  inga  flänsar,  över  vilka  de  skola  trädas, 
eller  andra  kopplingar,  som  förorsaka  besvär. 

Huru  installationen  är  gjord  i  s/s  Mjölner  framgår  av 
fig.  7.  Propelleraxeln  drives  här  medelst  kugghjul  från 
tvenne  elektromotorer,  vilka  i  sin  tur  erhålla  ström  från 
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en  ångturbingenerator.  Enligt  utsago  från  rederiernas 
maskininspektörer  ha  lagren  aldrig,  icke  ens  i  det  svåraste 
väder,  visat  minsta  tendens  att  gå  varma  och  för  övrigt 
uppfyllt  alla  på  dem  ställda  förväntningar. 

Om  ett  stort  antal  från  A. -B.  Svenska  Kullagertabri- 
ken  levererade  lager  saknas  uppgifter,  men  då  inga  klago¬ 
mål  ingått,  kan  man  vara  ganska  säker  om  att  intet  tel 
inträffat.  I  alla  de  fall,  där  meddelanden  ingått  om  lagrens 


av  tre  eller  flera  skruvar,  som  med  hjälp  av  spiralfjädrar 
trycka  brickan  i  riktning  mot  lagret,  så  att  den  närmast 
axeln  sittande,  noggrant  arbetade  kanten  hålles  tryckt  mot 
kullagrets  innerring.  Vid  kompression  i  vevhuset  tryckes 
brickan  ännu  fastare  mot  ringen. 

Kullager  av  SKF:s  konstruktion  och  tillverkning  ha  i 
åtskilliga  år  använts  i  marinmotorer  och  visat  sig  fungera 
synnerligen  tillfredsställande.  De  inbyggas  såsom  standard 


Fig.  9. 


egenskaper  i  berörda  inbyggnader,  har  i  varje  fall  intet 
varit  att  anmärka. 

Numera  inbyggas  kullager  i  propellertrycklagren  såsom 
standard  av  en  hel  del  maskinfirmor,  såväl  för  stora  far¬ 
tyg  som  i  synnerhet  för  mindre. 

Utom  propellerlagren  förefinnas  ombord  å  fartyg  en  hel 
del  lagringar,  där  kullager  hava  avgjorda  företräden,  och 
där  de  också  kommit  till  vidsträckt  användning.  Jag  vill 
särskilt  omnämna  inbyggnaderna  i  marinmotorer.  Vid 
dessa  uppnår  man  med  kullager  följande  fördelar: 

1)  Ökad  nyttig  effekt  hos  motorn,  som  kan  beräknas 
till  åtminstone  5  %. 

2)  Ökad  säkerhet  mot  avbrott  i  driften. 

3)  Minskat  arbete  med  smörjning  och  tillsyn  av  lagren. 

4)  Arbetet  med  lagrens  inpassning  betydligt  förenklat. 

5)  Minskad  längd  hos  maskinen.  Vid  flercylindriga 
maskiner  kan  totala  längden  minskas  till  av  vad  den 
måste  bli  vid  användning  av  glidlager. 

6)  Väsentligt  minskad  åtgång  av  smörjolja. 

Fig.  8  visar  kullager  i  ramlager  till  en  fyrcylindrig  två- 
taktsmotor  om  180  HK  och  260  varv'min.  I  akterändan 
finnes  dessutom  ett  propellertrycklager  av  samma  kon¬ 
struktion,  som  förut  beskrivits. 

Fig.  9  visar  detaljer  till  samma  motor.  Mellanlagren 
äro,  som  synes,  fästade  å  en  tudelad  konisk  hylsa  och 
hava  så  stor  innerdiameter,  att  de  kunna  trädas  över  vev¬ 
slängarna.  Ytterlagren  äro  fästade  med  mutter  mot  an¬ 
sats.  Ytterlagren  äro  utåt  skyddade  genom  vanliga  filt¬ 
ringar.  Ofta  kan  det  vara  lämpligt  att  dessutom  an¬ 
ordna  en  enkel  labyrint  för  att  säkrare  skydda  mot  vatten- 
In  emot  vevhusen  sker  tätningen  med  brickor,  fasthållna 


av  flera  av  våra  svenska  motorfabriker  i  motorer  upp  till 
500  HK.  Även  utomlands  börjar  ett  livligt  intresse  vakna 
för  dessa  lagerinbyggnader,  i  synnerhet  i  de  övriga  nor¬ 
diska  länderna. 

Utom  de  nu  berörda  användningsområdena  för  kullager, 
finnas  givetvis  en  hel  del  andra,  som  kunna  intressera 
skeppsbyggare.  Excenterlager,  centrifugalpumpar,  ventila- 
torer,  elektriska  maskiner,  manöveranordningar  av  olika 
slag,  dävertmaskinerier  osv.  ha  en  hel  del  egenskaper, 
som  göra  en  kullagerinbyggnad  särdeles  önskvärd. 

Att  fullständigt  genomgå  alla  dessa  maskiner  och  maskin¬ 
delar  skulle  leda  alltför  långt,  varför  jag  nöjer  mig  med 
att  endast  antyda,  att  det  finnes  rika  tillfällen  att  inom 
skeppsbyggeriet  tillvarataga  kullagrens  i  sa  många  avseen¬ 
den  goda  egenskaper. 

De  resultat,  som  hittills  uppnåtts  med  kullager,  skola 
helt  säkert  bidraga  till  att  ytterligare  befrämja  bruket  av 
desamma,  till  underlättande  av  arbetet  för  fartygens  maskin¬ 
personal  och  till  ökat  ekonomiskt  utbyte  för  rederierna. 

i 

Diskussion: 

Civilingenjör  //.  Th.  Pyk:  Föredragshållaren  visade  några 
bilder  över  kullager,  inmonterade  som  ramlager  i  marinmotorer. 

Jag  undrar,  huru  det  går,  om  ett  dylikt  lager  går  sönder  och 
huru  länge  motorn  i  så  fall  likväl  kan  vara  i  drift.  Jag  an¬ 
ser  att  det  ställer  sig  ganska  svårt  att  få  utbytt  ett  dylikt  la¬ 
ger,  som  ju  måste  krängas  över  vevslängarna,  utan  att  demon¬ 
tera  motorn,  vilket  ju  innebär  stora  risker,  då  man  ligger  till 
sjöss  kanske  en  veckas  tid  från  närmaste  hamn.  Jag  undrar 
alltså,  om  man  kan  köra  även  om  kullagret  gått  sönder. 

Civilingenjör  Palmgren  •.  När  ett  kullager  gar  sönder,  så  sker 
det  på  sådant  sätt,  att  det  uppträder  ett  litet  utmattningssår 
i  ytan,  antingen  av  ringarna  eller  kulorna.  Att  en  kula  eller 
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ring  brister  i  flera  delar  är  något  fullständigt  abnormt,  som 
icke  är  att  räkna  med  utan  måste  anses  som  en  ren  olycks¬ 
händelse.  Ett  utmattningssår  vidgar  sig  så,  att  lagret  till  slut 
icke  kan  köras  längre.  Man  kan  emellertid  köra  jämförelsevis 
länge  med  en  d3’lik  skåra,  innan  man  är  tvungen  att  b^-ta  ut 
lagret.  Man  kan  säkerligen  påräkna  att  vara  i  hamn  eller 
kunna  utbyta  ett  sådant  kullager,  när  man  ligger  för  repara¬ 
tion.  Jag  vet  icke,  att  det  ännu  inträffat,  att  något  av  dessa 
lager  gått  sönder.  Inbyggnaden  har  visserligen  icke  praktise¬ 
rats  mera  än  tre  eller  fyra  år,  men  ännu  har  jag  icke  hört  ta¬ 
las  om  något  fel.  Men  från  andra  områden  har  man  erfaren¬ 
heter  av  liknande  slag,  t.  ex.  från  järnvägarna.  Där  har  man 
kunnat  göra  en  hel  del  intressanta  iakttagelser.  Där  har  det 
inträffat  en  del  skador  på  lagren.  Nu  är  det  emellertid  så, 
att  en  vagn  tages  in  för  reparation  var  sjätte  månad  ungefär 
—  det  är  olika  för  olika  järnvägar  men  det  har  tills  dato  icke 
inträffat,  att  något  lager  gått  sönder  på  sådant  sätt,  att  vag¬ 
nen  behövt  sättas  ur  trafik,  utan  vid  varje  revision,  när  det 
förekommit  utmattningssår,  har  man  satt  in  nya  delar.  Ris¬ 
ken  för  att  ett  kullager  skall  gå  sönder  så  att  man  omedelbart 
skulle  nödgas  utbyta  det  mot  ett  annat,  tror  jag  vara  synner¬ 
ligen  minimal. 

Direktör  E.  A.  Heden;  Vi  veta  alla,  vilken  stor  roll  Michell- 
lager  spela.  Jag  tar  för  givet,  att  ingenjör  Palmgren  haft  med 
sådana  att  göra,  och  det  skulle  vara  roligt  att  höra,  huru  dessa 
lager  ställa  sig  med  avseende  på  utrymme  och  kostnader  jäm¬ 
fört  med  kullager.  Det  bör  naturligtvis  vara  en  strävan  för 
oss  alla  att  använda  svenskt  fabrikat. 

Civilingenjör  Palmgren:  Jag  har  icke  haft  tillfälle  att  syssla 
så  mycket  med  Michell-lager,  men  så  mycket  kan  jag  säga, 
att  utrymmet  med  de  båda  systemen  torde  bli  ungefär  detsam¬ 
ma  Det  kan  variera  något,  men  i  huvudsak  blir  det  detsam¬ 
ma.  Vad  möjligheten  att  taga  stora  tryck  beträffar,  så  är  det 
känt,  att  Michell-lagren  kunna  taga  stora  tryck,  men  det  kun¬ 
na  kullagren  också,  så  att  jag  tror  icke,  att  vi  ha  fartyg  så 
stora,  att  icke  kullager  skulle  kunna  komma  till  användning. 
Vad  slutligen  kraftåtgången  beträffar,  så  är  den  mera  än  dub¬ 
belt  så  stor  vid  Michell-lager  som  vid  kullager,  och  smörjme- 
delsförbrukningen  är,  skulle  jag  tro,  omkring  lo  gånger  så 
stor  i  Michell-lagren  som  i  kullagren. 

Överingenjör  C.  T.  F.  Thelander:  Det  nämndes,  att  man 
hade  inga  medel  att  kunna  konstatera,  huruvida  ett  sådant 
här  lager  var  skadat  eller  icke.  Men  om  man  icke  kan  un¬ 
dersöka  ram  lagren  på  en  ångmaskin,  så  kan  det  tänkas  att 
efter  längre  eller  kortare  tid  ett  eller  annat  lager  plöstligt  blir 
obrukbart,  så  att  man  icke  kan  gå  med  det  längre.  Det  skulle 
vara  synnerligen  betänkligt,  om  intet  medel  finnes  att  kunna 
konstatera  ett  lagers  tillstånd  utan  att  alldeles  demontera  det 
medelst  avkrängning  av  alla  dessa  ringar,  en  operation  som 
givetvis  tager  en  rätt  ansenlig  tid.  Jag  undrar  därför,  om  det 
ej  gives  något  sätt  att  konstatera  att  lagrets  delar  äro  i  full¬ 
gott  skick,  så  att  några  obehagliga  överraskningar  icke  skulle 
behöva  inträffa. 

Civilingenjör  Palmgren;  Mina  ord  föllo  måhända  så,  att 
man  kunde  uppfatta  det  så,  som  den  sista  talaren  gjort.  Men 
man  kan  mycket  väl,  när  det  är  fråga  om  ett  lager  i  en  mo¬ 
tor,  så  fort  det  blir  även  en  mycken  minimal  skada,  som  så  att 
säga  är  i  sin  linda,  höra  detta.  Man  kan,  om  man  sätter  en 
mejsel  el.  dyl.  mellan  örat  och  motorstativet  höra,  om  det  går 
så  som  det  skall  gå.  När  man  då  på  detta  sätt  konstaterat, 
att  det  är  början  till  ett  fel,  så  har  man  att  så  snart  det  ges 
tillfälle  därtill,  reparera  skadan.  Men  jag  tror,  som  sagt,  icke 
att  det  finnes  något  fartyg,  som  är  så  länge  till  sjöss,  att  det 
skulle  kunna  inträffa  någon  katastrof,  innan  tillfälle  till  repa¬ 
ration  gåves.  En  annan  sak  är  det  med  järnvägståg;  där  är 
det  ingen,  som  lägger  örat  till.  När  det  icke  händer  något 
vid  dessa,  bör  man  ju  kunna  vara  ganska  trygg  vid  fartygs- 
lager. 

Lloydinspektör  A.  Isakson;  Jag  skulle  önska,  att  föredrags, 
hållaren  ville  upplysa  oss,  huruvida  man  vid  dessa  lagers 
periodiska  inspektion  begagnar  stickmått  eller  annan  preci- 
sionsmetod,  så  att  man  kan  följa  gången  av  slitaget.  Själva 
kulbanorna  äro  väl  utsatta  för  slitning.  Eller  kanske  man 
förutsätter,  att  de  icke  skola  slitas  alls.  PJnnas  alltså  några 
särskilda  hjälpmedel  för  att  utröna,  huru  stor  slitningen  är? 


oo 

Och  huru  stor  är  toleransen?  Detta  är  från  rederisynpunkt 
frågor,  som  man  skulle  önska  få  besvarade. 

Civilingenjör  Palmgren;  Slitningen  inom  kullagren  är  ett 
fenomen,  som  är  fullständigt  abnormt.  Om  kullagret  skötes 
som  det  skall  skötas,  förefinnes  även  efter  långvarigt  bruk 
ingen  som  helst  slitning.  I  varje  fall  har  man  icke  upptäckt 
sådant  på  våra  vanliga  motorfartyg.  Om  det  blivit  slitning 
så  beror  det  på  smörjämnets  beskaffenhet  eller  att  det  kom¬ 
mit  in  partiklar,  som  verkat  slitande.  Om  man  har  lagerhu¬ 
set  så  skött,  att  det  icke  kommer  in  främmande  partiklar,  så 
uppkommer,  som  sagt,  ingen  som  helst  slitning. 

LJoydinspektör  Isakson:  Jag  skulle  vilja  hemställa  till  före¬ 
draganden  att  upplysa,  huruvida  dessa  utmattningssår  äro  så 
lätt  synliga,  att  man  kan  se  dem  med  blotta  ögat,  eller  om  man 
måst  använda  lupp  eller  mikroskop  för  att  upptäcka  dem? 

Civilingenjör  Palmgren:  Dessa  s.  k.  skalningar,  som  äro 
följden  av  utmättuingssprickorna,  börja  ju  givetvis  som  mikro¬ 
skopiska  företeelser,  men  så  fort  de  börja  giva  ljud  ifrån  sig 
eller  vålla  praktiska  olägenheter,  så  äro  de  av  sådana  dimen¬ 
sioner,  att  man  mycket  väl  kan  se  dem.  De  minsta,  man  kan 
se,  äro  så  stora  som  knappnålshuvud;  men  de  kunna  med  tiden 
bliva  till  riktiga  spår,  som  kunna  bliva  flera  centimeter  långa. 

Ordföraaiden  framförde  därpå  Avdelningens  tacksamhet 
till  civilingenjör  Palmgren  för  det  intressanta  föredraget. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


*  A. -B.  Stockholms  Rederi-  «&  Skeppsvarv,  Stockholm. 
Vid  det  av  bolaget  ägda  Kummelnäsv arvet  på  Värmdön  har 
slipanläggningen  under  förra  hösten  fullbordats.  Där  har  se¬ 
dan  under  det  gångna  året  tvänne  motorfartyg  sliptagits  i 
och  för  reparations-  och  ombyggnadsarbeten.  En  kaj  är  ut¬ 
byggd  för  3  m  djupgående  fartyg  och  skola  övriga  kajer  så¬ 
väl  som  för  driften  erforderliga  verkstäder  färdigställas  inne¬ 
varande  år. 

Bolagets  inbetalda  aktiekapital  utgjorde  den  31  dec.  1919 
I  000  000  kr.  och  arbetarantalet  var  då  20.  Det  senare  kom¬ 
mer  att  ökas  till  60. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  E.  Albert,  merkantil  chef  direktör 
Deopold  Olschanski. 

*  Östersjövarvet,  Norrköping,  har  under  förra  året  leve¬ 
rerat  2  st.  700  d.  w.  tons  lastmotorfartyg,  tSkåne-b  och. -»Malmö¬ 
hus»,  och  en  i  150  d.  w.  tons  lastångare  T,BråboT>,  samtliga 
kompositfartyg.  Fartygens  data  återfinnas  i  bil.  »Skeppsbyg- 
geriverksamheten  i  Sverige  1919.»^  Dessutom  har  ett  4:de 
större  kompositfartyg,  en  1200  d.  w.  tons  lastångare  under  året  i 
det  närmaste  färdigbyggts. 

Det  sistnämnda  fartyget,  byggt  för  varvets  egen  räkning 
och  enl.  Bureau  Veritas  bestämmelser,  har  följande  huvuddimen¬ 


sioner  ; 

Dängd  mellan  p.  p. .  56,70  m. 

>  överallt .  39iio  » 

Mallad  bredd  .  9,12  » 

M allat  djup .  4,52  » 

Djupgående .  4,46  » 

Motsv.  deplacement  .  i  720  ton. 


Fartyget,  som  är  avsett  för  19  mans  besättning,  riggas  som 
en  2-mastad  skonare  och  får  en  450  IHK:s  tripleångmaskin. 

Östersjövarvet  hade  vid  årsskiftet  130  arbetare  anställda. 
Varvet  har  2  bäddar. 

Teknisk-  o.  merkantil  chef  är  direktör  Gustaf  Ambjörn, 
varvsingenjör  Joh.  O.  Nilsson. 

*  A.-B.  Limhamns  Skeppsvarv,  Limhamn,  har  under  det 
gångna  året  levererat  resp.  sjösatt  4  st.  lastångare  om  3280-- 
3  570  d.  w.  ton,  nämligen  »Prejar,,  -»Fydgia»,  »Motala  Ström  -, 
och  »Hermia.»  Betr.  fartygens  data  se  bil.  »Skeppsbyggeri- 

'  Bil.,  tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919»,  kom¬ 
mer  att  införas  i  ett  följande  häfte  av  Skeppsbyggnadskonst. 
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verksamheten  i  Sverige  1919.»  Dessutom  har  ångf.  »Mongo- 
lia»  klassats  vid  varvet  och  bogserångaren  »Arvid  Posse» 
undergått  en  större  ombyggnad. 

Under  byggnad  eller  beställda  funnos  vid  årsskiftet  10  st. 
handelsfartyg  av  järn  om  tillsammans  c;a  20  000  d.  w.  ton  och 
c:a  8  500  IHK. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  den  31  dec.  1919  350000 
kr.,  reserverna  35000  kr.  Beslut  har  dock  för  någon  tid  se¬ 
dan  å  bolagsstämma  fattats,  att  aktiekapitalet  skall  ökas  till 
900  000  kr.  Varvet  har  3  bäddar  och  ett  arbetarantal  2v  ca  550. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Birger  Anderséu,  merkantil  chef 
hamnkapten  Edvard  Persson,  kamrer  P.  Jonathau  Jönsson, 
ritkontorschefer  ingenjörerna  Henry  Berg  och  G.  Wittboldt, 
varvsingenjör  ingenjör  F.  W.  Tygård. 

*  Sölvesborgs  V'arvs-  &  Rederi  A. -B.,  Sölvesborg.  Detta 
varv  har  f.  -n.  under  arbete  en  2  000  d.  w.  tons  lastångare  om 
700  IHK;S  maskinstyrka.  Varvet  har  nu  2  bäddar  och  en 
torrdocka.  3  bäddar  och  en  slip  äro  planerade.  Arbetaran¬ 
talet  är  c:a  300  och  beräknas  ökas  till  600. 

Bolaget  hade  den  31  dec.  1919  ett  inbetalt  aktiekapital  av 

1  439  000  kr. 

Teknisk  och  merkantil  chef  jämte  disponent  är  ingenjör 
Carl  Carlseu,  ritkontorschef  A.  Johansson  och  varvsingenjör 
C.  A.  Johansson. 

*  Värmlands  Rederi  A.-B.,  Karlstad.  Från  bolagets  varv 
har  under  förra  året  levererats  två  sjögående  kompositläktare 
/■  Å\  ]  och  V.  R.  II  om  400  d.  \v.  tons  vardera.  Dimensio¬ 
ner  m.  ni.  återfinnas  i  bil.  »Skeppsbyggeri verksamheten  i  Sve¬ 
rige  1919.»'  Dessutom  har  tvenne  likadana  fartyg  V.  R.  III 
och  V.  R.  IV  varit  under  arbete  och  fortskridit  så  långt,  att 
de  kunna  sjösättas  vid  första  öppet  vatten.  Vidare  äro  nu 
spantkonstruktionerna  till  V.  R.  V.  och  V.  R.  VI  färdiga. 
.Samtliga  nämnda  byggen  äro  för  bolagets  eget  behov.  Vid 
varvet  har  1919  ångf.  uRexi,  vilket  efter  kollision  med  t}'ska 
ångaren  »Meta»  sjönk  i  närheten  av  Vänersborg,  och  sedan 
bärgats,  förbyggts  och  reparerats. 

Bolagets  inbetalda  aktiekapital  utgjorde  den  31  dec.  1919 
830,000  kr.  och  arbetarantalet  var  då  c:a  65.  Varvet  har 

2  bäddar  och  i  slip. 

Teknisk  chef  är  maskininspektör  Axel  F.  Olsson,  merkantil 
chef  direktör  J.  Bergendorff. 

*  Surahammars  Bruks  A.-B,,  Surahammar,  som  bekant 
ett  av  Sveriges  modernaste  järnverk,  har  under  1919  bl.  a.  ut¬ 
fört  plåtleveranserna  till  följande  större  båtar,  som  snart  när¬ 
ma  sig  sin  fullbordan; 

för  AjS  Nakskov  Skibsvarft^  Nakskov: 


M/S  »Mexiko»,  ett  4500  tons  d.  w.  oljetankfartyg,  försett  med 
2  st.  800  HK:s  Dieselmotorer, 

M/S  »Nybyggnad  n:r  2»,  ett  8  800  tons  d.  w.  lastmotorfartyg, 
försett  med  2  st.  1  600  HK:s  Diesel  motorer, 
för  A.-B.  Öresundsvarvei  i  Landskrona: 

S/S  »Nybyggnad  n:r  13»,  en  laståpgare  om  c:a  2  500  tons  d.  \\-. 

med  en  maskinstyrka  av  750  IHK  (Tripplemask.) 

S/S  »Nybyggnad  n:r  16»,  en  ångare  av  samma  storlek  och  styrka 
som  föregående. 

Finland. 

*  A.-B.  Sandvikens  Skeppsdocka  &  Mek.  Verkstad, 

Helsingfors,  är  bland  Finlands  förnämsta  och  ledande  skepps- 
varvsföretag.  Under  förra  året  har  därstädes  byggts  två  bog- 
serbåtar  av  stål  och  ett  600  d.  w.  tons  lastmotorfartyg,  lika¬ 
ledes  av  stål. 

Bogserbåtarna,  som  fått  namnen  *Norgei>  och  >Fritjof-» 
ha  byggts  efter  ryska  marinens  fordringar,  ehuru  de  sedan  leve¬ 
rerats  till  resp.  Tyskland  och  Chile,  och  ha  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  p.  p.  . 48,82  ui 

»  över  allt  .  52,63  » 

Mallad  bredd  .  7,47  » 

M allat  djup .  3,04  » 

Djupgående .  3,34  » 

Motsv.  deplacement  .  480  ton. 


Båtarna  ha  vardera  2  st.  tripleångmaskiner,  vilka  å  prov¬ 
tur  under  utvecklande  av  i  450  IHK  givit  en  fart  av  15  knop 
vid  ett  deplacement  av  416  ton. 

Det  600  d.  w.  tons  lastmotorfartyget  tSunkist*,  som  byggts 
enl.  Germ.  Lloyd  för  skeppsredaren  Sundblom  i  Mariehamn 
har  följande  dimensioner: 


Längd  mellan  p.  p .  52,9  m 

»  över  allt .  55,6  » 

Mallad  bredd  .  8,5  » 

Ballat  djup .  4,5  » 

Djupgående .  4,06  » 

Motsv.  deplacement ' .  940  ton. 


Fartyget,  som  är  avsett  för  16  mans  besättning,  är  riggat 
som  slättoppad  skonare  och  försett  med  2  st.  Bolindermoto- 
rer.  Under  provtur  vid  335  tons  deplacement  uppnåddes  9 
knop  vid  utvecklande  av  320  EHK. 

Vid  varvet  voro  under  arbete  eller  beställda  vid  årsskiftet 
3  st.  stålfartyg  om  tillsammans  3  770  d.  w.  ton  och  i  780  IHK 
och  4  st.  varpbåtar  om  150  deplacementton  och  220  IHK. 

A.  B.  Sandvikens  Skeppsdocka  &  Mek.  Verkstad  har  ett 
inbetalt  aktiekapital  av  6  000  000  Fmk.  Antalet  arbetare  är 
600.  Varvet  har  6  bäddar,  2  slipar  och  i  torrdocka. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  ing.  Walter  K.  Åström,  ritkon¬ 
torschef  ing.  E.  Bäckström  och  varvsingenjör  ing.  R.  Cavonius. 


KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


Lloyd' s  Register  of  Shipping. 

Lloyd’s  Register  of  Shipping  har  nu  utsänt  sin  statistik  över  under  byggnad  varande  fartyg  vid  sista  årsskiftet: 


Land 

Ang-  och  motorfartyg 

1 

Segel 

fart 

y  g 

S 

u  m  m  a 

Stål 

T  r  ä 

Stål 

Trä 

Antal 

Br.-ton 

1 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

England  . 

727 

2  982  638 

7 

2  502 

22 

8  959 

I 

150 

757 

2  994  249 

Canada  .  . 

51 

174  690 

4 

2  900 

— 

— 

24 

10  785 

Andra  engelska  besittn. 

17 

55  272 

5 

4  '5° 

— 

— 

12 

3683 

1 

.  Amerika  (U.  S.  A.)  . 

490 

2  646  787 

67 

146  970 

14 

16  205 

76 

156553 

647 

2  966  515 

Belgien .  .  ... 

S 

26  293 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8 

26  293 

China  . 

10 

35  700 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

vo 

35  700 

Danmark  . 

5.3 

99  285 

3 

I  050 

— 

— 

— 

— 

56 

100  335 

BTankrike  . 

215  455 

5 

950 

— 

— 

2 

370 

65 

216775 

Grekland  . 

I 

900 

1 

600 

— 

— 

— 

— 

2 

I  500 

Holland  . 

•25 

328  014 

— 

— 

I 

324 

— 

— 

126 

328  338 

Italien  (inkl.  Trieste) . 

5^’ 

285  127 

43 

21  425 

5 

I  I  50 

2 1 

6845 

125 

314547 

Japan  . 

64 

309  474 

— 

— 

— 

— 

— 

64 

309  474 

Norge .  . 

57 

91  773 

4 

946 

— 

— 

— 

61 

92  719  ' 

Portugal  . 

— 

— 

I 

S40 

— 

— 

8 

4  370 

9 

5  210 

Spanien  . 

27 

'07  313 

— 

— 

— 

I 

I  50 

28 

107  463 

Sverige ...  . 

51 

105  540 

1 1 

4  355 

— 

— 

5 

870 

67 

110  765 

Summa 

1  795 

7  464  261 

i5> 

1 86  688 

42 

26  638 

150 

183  776 

!  2 13S 

'7861363 
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!■ 
ri 

I  denna  statistik  är  Tysklands  produktion  ej  inberäknad, 
!Jdå  pålitliga  siffror  ännu  ej  kunna  erhållas  från  detta  land, 
[locb  endast  fartyg  på  över  loo  bruttotons,  som  aktuellt  äro  på- 
I  började,  äro  inbegripna. 

^  Såsom  framgår  av  statistiken  bygges  f.  n.  i  alla  länder  till 
ijsanimans  omkring  7860000  ton,  vilket  är  ungefär  190  000  ton 
I  mindre  än  det  tonnage,  som  var  under  byggnad  för  3  månader 
sedan, 

,  England  har  numera  återtagit  sin  position  som  det  största 
skeppsbyggande  land  i  världen, efter  att  Amerika  haft  den  främsta 
,  platsen  under  de  senaste  åren.  Det  tonnage  som  f.  n.  är  under 

•  i  Storbritannien  och  Irland,  närmare  3  000  000  brutto- 
'ton,  är  omkring  177000  ton  större,  än  vad  som  var  under 
"!  byggnad  föregående  kvartal  och  överstiger  med  fulla  i  000000 
.  ton  tonnaget  under  byggnad  för  ett  år  sedan. 

j  Det  tonnage,  som  är  under  byggnad  i  Förenta  staterna,  är 
över  en  halv  million  ton  mindre  än  tonnaget  under  byggnad 
vid  slutet  av  sistlidna  kvartal  och  mer  än  900000  ton  mindre 
än  för  ett  halvt  år  sedan. 

För  3  månader  sedan  byggdes  i  Förenta  staterna  över 
850000  bruttoton  mer  än  i  Storbritannien,  medan  f.  n.  ton- 
:naget  under  byggnad  i  Storbritannien  överskrider  det  ameri- 
ikanska  nybyggnadstonnaget  med  närmare  30000  ton. 

Om  skeppsbyggnadsverksamheten  i  kolonierna  medräknas, 
är  det  brittiska  tonnaget  som  f.  n.  är  under  byggnad  omkring 
280  000  ton  större  än  det  amerikanska. 

■  Holland  är  numera  det  största  skeppsbyggande  land  i  Eu¬ 
ropa  utanför  England  och  bygger  f.  n.  328  000  bruttoton. 

•  Skeppsbyggeriet  i  Italien  har,  tack  vare  att  Trieste  numera 
,  är  italienskt,  likaledes  gjort  stora  framsteg  och  bygges  där 

f.  n.  över  315000  ton  och  Japan  har  för  första  gången  i  sin 
skeppsbyggnadshistoria  överskridit  300  ooo-tontalet. 

,  Av  de  Skandinaviska  länderna  står  Sverige  främst  med  re¬ 
kordsiffran  67  nybyggnader  om  110765  bruttoton.  Därnäst 
:  kommer  Danmark  med  56  nybyggen  om  100  335  bruttoton 
j  och  Norge,  som  förut  var  det  största  skeppsbyggande  land  i 
[Skandinavien,  sist  med  61  nybyggen  om  92719  bruttoton.' 
i-  Statistiken  inbegriper  35  st.  stålbetongfartyg  på  tillsammans 
I  67  459  bruttotons. 

Av  ovannämnda  tonnage  bygges  4  775  000  ton,  eller  över 
160%,  under  inspektion  av  Dloyd's  Registers  experter  i  och 

■  för  klassificering  i  detta  sällskap.  v.  B. 

Lloyds  Register  får  egen  kommitté  i  Sverige  —  hu= 
vudkontor  i  Göteborg.  Efter  förhandlingar  i  Sverige  och 
j  England  mellan  representanter  för  svensk  sjöfart  och  Lloyds 
i  Register  of  Shipping,  har  vid  sammanträde  i  Göteborg  beslut 
i  fattats  om  bildandet  av  en  svensk  kommitté  för  sagda  sällskaps 
.  verksamhet  i  Sverige.  Kommitténs  ändamål  skall  vara  att 
I  genom  intimt  samarbete  med  Lloyds  Registers  huvudkontor 
I  i  London  erhålla  beaktande  åt  de  speciella  synpunkter,  vilka 
,  för  svensk  sjöfart  och  skeppsbyggnad  äro  av  särskild  betydelse. 

■  Vid  det  konstituerande  sammanträdet  utsågos  till  medlemmar 
^  av  den  svenska  kommittén  intill  den  i  juli  1920  bl.  a,;  Såsom  repre- 
1  sentanter  för  rederinäringen;  skeppsredaren  Dan  Broström,  kom¬ 
mitténs  ordf.,  direktör  Gunnar  Carlsoji,  vice  ordf.,  kommendör 
Hans  Ericson,  direktör  Herbert  Metcalfe,  direktör  B.  Ingelson, 

.  generalkonsul  Axel  A:so7i  Johnson.  Såsom  representanter  för 
j  varvsindustrien :  direktörerna  W.  Hök,  H.  Hamtnar  och  C. 
Carlson.  Såsom  representanter  för  assuransrörelsen:  direktö¬ 
rerna  Carl  Ahlberg  och  E.  Lange,  samt  såsom  representant  för 
!  stålindustrien  disponent  E.  Odelberg.  Kommitténs  tekniska  och 
kommersiella  angelägenheter  skola  handhavas  av  ing.  V.  Biilow. 

Kommitténs  verksamhet  tager  sin  början  den  1  mars.  Hu¬ 
vudkontoret  förlägges  till  Göteborg.  Rörande  verksamheten 
meddelas  i  övrigt,  att  Lloyds  Register  i  samband  med  kom¬ 
mitténs  bildande  ställer  erfarna  klassificeringsexperter  till  för- 
^  fogande.  I  Sverige  kommer  den  nu  träffade  anordningen  att  ’ 
för  skeppsvarven  innebära  avsevärda  besparingar  vid  skepps¬ 
byggande,  varjämte  ifrågavarande  expert  får  tillfälle  att  på 
platsen  närmare  sätta  sig  in  i  de  förhållanden,  som  böra  givas 
inflytande  på  fartygskonstruktioner  för  svenska  förhållanden. 

'  t  Det  Å^orske  Veritas*  siffror  över  samma  sak,  som  även  åter¬ 
finnas  i  detta  häfte,  äro  dock  ganska  olika  med  Danmark  främst 
,  med  83  fartygsbyggnader  om  116  820  reg. -ton,  Ä^orge  sedan  med 
117  fartygsbyggnader  och  107295  reg.toii,  medan  Sverige  kommer 
gäst  med  73  fartygsbyggnader  och  104  010  reg.-ton.  Red. 
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25  FKRR.  1920 


K.  FLOTTAN 


Riksstaten  1921.  I  den  nya  statsverkspropositionens  riks- 
stat  för  1921  upptages  under  femte  huvudtiteln  utgifter  om 
tillsammans  64321  500  kr. 

Betr.  de  olika  anslagen,  som  begärts  och  upptagits,  torde 
följande  vara  av  intresse  att  här  återgiva. 

Statsrådet  anser  sig  icke  för  närvarande  ktin7xa  upptaga  ma- 
rinförvaltnmgens  förslag  till  omorganisation  av  ämbetsverket 
och  anser,  att  dess  behov  av  ökade  arbetskrafter  kan  tillgodo¬ 
ses  med  samma  extra  anslag  för  ändamålet  som  i  år. 

Marinförvaltningens  hemställan  om  ökning  av  niariningen- 
jörskårens  stat  med  2  extra  maringenjörer,  i  mariningenjörs- 
stipendiat  och  2  flygelingenjörer  vinner  ej  heller  sjöministerns 
gillande. 

Med  hänsyn  till  det  stora  antalet  vakanser  inom  flottans 
officers-,  underofficers-  och  sjömanskår  föreslår  sjöministern 
en  minskning  i  avlöningsstaten  för  flottans  kårer  och  stater 
med  359  875  till  6  531  245. 

»På  grund  av  de  rådande  tidsförhållandena»,  säger  statsrå¬ 
det  »ha  säkra  hållpunkter  för  verkställande  av  en  revidering 
av  grttnderna  för  beräknandet  av  det  ordinarie  anslaget  till  flot¬ 
tans  nybyggnad  och  uxiderhall  för  år  1921  icke  kunnat  erhållas. 
Sedan  K.  M:t  numera  tillsatt  en  kommission  med  uppdrag 
bland  annat  att  verkställa  utredning  och  avgiva  förslag  om 
en  revision  av  Sveriges  försvarsväsende,  lärer  denna  kommis¬ 
sion  komma  att  till  behandling  upptaga  frågan  om  beräknan¬ 
det  av  ifrågavarande  anslag  i  samband  med  spörsmålet  röran¬ 
de  den  blivande  omfattningen  av  Sveriges  försvar  till  sjöss  i 
det  hela.  Vid  sådant  förhållande  har  jag  lika  litet  nu  som 
under  de  närmast  föregående  åren  funnit  anledning  frångå 
hittills  tillämpade  beräkningsgrunder  för  anslaget.» 

»Kmellertid  har  det  synts  mig  angeläget  att  tillse,  huruvida 
icke  redan  nu  må  kunna  vidtagas  åtgärder,  ägnade  att  ned¬ 
bringa  medelsbehovet  för  ifrågavarande  anslag.  Särskilt  har 
jag  ansett  böra  undersökas,  huruvida  icke,  då  de  under  bygg¬ 
nad  varande  pansarbåtarna  Gustaf  V  och  Drottning  Victoria 
förväntas  under  innevarande  år  bli  färdigställda  och  införlivade 
med  flottan,  underhållskostnaderna  för  viss  äldre  fartygsmate- 
riel  kunde  helt  eller  delvis  bortfalla.  I  sådant  hänseende  har 
jag  anmodat  marinförvaltningen,  chefen  för  marinstaben  och 
högste  befälhavaren  över  kustflottan  att  gemensamt  verkställa 
utredning  och  avgiva  förslag,  huruvida  och  i  så  fall  i  vilken 
omfattning  äldre  pansarbåtar  borde  utrangeras,  förläggas  i 
materielreserv  eller  överföras  till  annat  fartygsslag.  Vidare 
har  jag  anmodat  nyssnämnda  marina  myndigheter  att  i  sam¬ 
band  med  omförmälda  utredning  verkställa  undersökning  och 
avgiva  förslag,  huruvida  och  i  sådant  fall  i  vilken  omfattning 
dels  uppläggning  av  fartyg,  utöver  vad  nu  förekomme,  borde 
äga  rum,  samt  reparations-  och  underhållsarbeten  å  fartyg, 
om  vilkas  uppläggning  beslut  fattats,  skulle  kunna  inskränkas 
eller  uppskjutas,  utan  att  fartygsmaterielen  därigenom  toge 
skada,  och  dels  maskin-  och  eldarpersonal  från  fartygen  skulle 
kunna  i  större  utsträckning,  än  nu  vore  fallet  användas  till 
arbeten  å  flottans  varv.» 

»Till  svar  härå  ha  bemälda  myndigheter  i  hemliga  skrivel¬ 
ser  avgivit  förslag  i  angivna  hänseenden;  och  har  K.  M:t  den 
21  november,  resp.  den  12  december  1919  fattat  beslut  i  an¬ 
ledning  av  dessa  förslag.  Då  nämnda  beslut  äro  av  hemlig 
natur,  torde  icke  här  böra  lämnas  närmare  redogörelse  för 
desamma.  Jag  anser  mig  emellertid  böra  nämna,  att  K.  M;t 
genom  förstnämnda  nådiga  beslut  bland  annat  anbefallt  be- 
niälda  myndigheter  dels  att  verkställa  utredning  angdende  be¬ 
gränsning  tills  vidare  av  underhållskostnaderna  för  de  fartyg, 
vilka  icke  vore  avsedda  att  inorti  de  närxnaste  åren  användas  för 
övningsändamål,  till  att  omfatta  endast  sådana  underhållsarbe¬ 
ten,  som  stode  i  samband  med  fartygens  stridbarhet,  dels 
ock  —  i  syfte  att  få  till  stånd  en  uppdelning  mellan  äldre  och 
nyare  fartyg  med  hänsyn  till  den  olika  årliga  underhållskost¬ 


nad,  som  borde  upptagas  för  desamma  —  att  avgiva  förslag 
såväl  till  reglenientariska  föreskrifter,  avsedda  att  bestämma 
begreppet  materielreservs  innebörd  med  avseende  å  materie- 
lens  underhåll,  som  ock  till  de  ändringar  i  gällande  bestäm-ii 
melser  angående  beredskap,  vartill  anledning  kunde  förekom 
ma.  Jag  vill  vidare  nämna,  att  till  följd  av  de  åtgärder,  som 
genom  dessa  beslut  i  övrigt  föreskrivits,  underhållsanslaget 
ansetts  kunna  i  riksstaten  för  år  1921  minskas  med  ett  be¬ 
lopp,  som  med  tillämpning  av  de  antagna  grunderna  för  an 
slagets  beräknande  i  övrigt  upptagits  till  250  000  kronor.  An¬ 
slaget  lärer  sålunda  böra  för  nämnda  år  uppföras  med 
(3  195  050  —  250  000)  2  945  050  kr. 

»Beviljande  av  anslag  för  nybyggnad  av  någon  viss  far  ty gs- 
materiel  bör  självfallet  icke  ifrågakomma  under  den  tid,  då 
utredning  rörande  nya  eller  ändrade  grunder  för  hela  vårt 
sjöförsvar  pågår,»  säger  sjöministern  med  anledning  av  de 
marima  myndigheternas  framställning  i  ämnet. 

Det  återstående  beloppet  av  275  000  kr.  för  xitvidgxiing  och 
modernisering  av  flottans  varv  i  Karlskrona  anser  sjöministern 
kunna  reserveras  för  att  vara  tillgängligt  för  fyllande  av  be¬ 
hov,  som  efter  en  omläggning  i  större  eller  mindre  utsträck¬ 
ning  av  varvsdriften  kunna  behöva  tillgodoses. 

För  ett  7iytt  77iarkete7iteri  vid  flottans  station  i  Karlskrona  be- 
begäras  149000  kr.  Till  reparationer  av  dockorna  a  flottans  varv 
i  Karlskrona  begäras  60  000  kr.  och  för  sanitära  anordningar 
vid  samma  varv  30  000  kr. 

Till  vär7neledning  i  kasern  III  på  Skeppsholmen  begäras  70  000 
kr.,  för  7(tvidgnmg  av  var7nbadhuset  därstädes  22  000  kr.  samt 
till  7iy  ångpan7ia  för  matxnrättningen  .59  000  kr.,  vilket  senare 
belopp  skulle  tagas  av  de  138000  kronor  riksdagen  år  1911 
beviljade  till  en  underofficersskola.  Till  elektrisk  belysning  in- 
07/1-  och  utomhxis  å  Kastellhob/ien  begäres  26  000  kronor. 

Till  en  örlogsdepå  vid  Härnösand  begäres  att  det  återstående 
beloppet  672  000  kr.  måtte  anvisas. 

Anslaget  till  flotta7is  krigsberedskap  och  övningar  är  upptaget 
oförändrat  till  4  027  000  kr. 

För  vissa  åtgärder  avseende  att  öka  det  medelsvåra  artilleriets 
skottvidd  ä  pansarbåtar  av  Ara/i-typen  begär  sjöministern  att  få 
använda  132  000  kr.  av  vissa  behållningar.  För  anskaffning 
av  torpeder  begäras  421  000  kr.,  däremot  begäres  ej  något  an¬ 
slag  för  anskaffning  av  minmateriel. 

Till  försök  7ned  torped-,  gnist-  och  flygmateriel  begäras  50  ooo  kr. 

Av  vissa  behållningar  föreslås  att  25  000  kr.  anslås  till  för¬ 
sök  7)ted  långspetsade  projektiler  OCh  till  försök  77ied  77ii7i/7iateriel 
begäras  25000  kr. 

Anslaget  åt  officerare,  I77ge7ijörer  och  intendenter  vid  ko77i77iende- 
ri/ig  xito/nlands  föreslås  höjt  från  15000  till  30000  kr. 

I  avvaktan  på  särskild  proposition  begäras  i  200  000  kr^ 
för  tillfällig  löneförbättrmg  för  viss  perso7ial  vid  marinen. 

Tilläggsstaten  1920.  På  tilläggsstat  för  1920  upptages  i 
statsverkspropositionen  24  215  200  kr.  under  femte  huvud¬ 
titeln. 

Till  flotta7is  nybygg/iad  och  imderhåll  begäras  här  1950000 
kr.,  till  ett  bostadshus  för  varvsa7betare  vid  flottans  statio7i  i  Karls¬ 
krona  I  20  000  kr.,  till  flottans  krigsberedskap  och  övningar  \  700  OOO 
kr.,  till  skjutförsök  och  inskjut/iing  av  kasioner  10  ooo  kr.,  till 
anordningar  för  sjösättning  och  upptagning  av  Jlygbåtar  vid  flottans 
varv  i  Stockholm  24  300  kr.,  till  inred77ing  av  fly ginventarieförrådet 
vid  flottans  varv  i  Stockhohn  43  ooo  kr.,  Dyrtidstilläggsans laget 
upptages  till  19000000  kr. 


PERSONÄLIER 


Birger  Anderséii,  ingenjör,  förut  ritkontorschef  vid  Eriks 
bergs  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Göteborg,  nu  teknisk  chef  vid 
A.-B.  Dimhamus  Skeppsvarv,  Ijmhamn. 

Carl  A.  Creutz,  ingenjör,  nu  teknisk  chef  vid  Södertälje  varv,^ 
Södertälje,  tillhörande  .\.-B.  Karta  &  Oaxens  Kalkbruk. 
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TEKNISK  TIDSKRIFT  1920, 


Varv  vid  Öresund  och  i  västra  Sverige. 


*SI-cep>p>sb>yggreniv’enU:sa  m  heten  i 

Sjösatta  eller  levererade  nybygg 


1  Namn  eller  n:r 


Hu\nidsakl.  byggnadsmaterial . 

Klass  . 

I 

I 

j  Beställare . 

• 

Längd  mellan  perp.  i  meter  . 

Längd  över  allt  i  meter  . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

Mallat  djup  i  meter  . 

Lastdryghet  i  eng.  ton  (d.  w.)  .... 
Deplacement  i  ton  (om  i  ooo  kg) 

Djupgående  i  meter  . 

Antal  passagerare  . 

!  Antal  besättning . 

'  Rigg.  typ  . 

I  Segelarea  i  kvm . 

I  Maskineri,  typ 

i  Beräkn,  ind.  HK. 

I 

I  Beräkn.  axel-HK.  . 

Beräkn.  fart  i  knop  vid  full  last... 

'  Provtursresultat : 

Deplacement  i  ton  . 

Fart  i  knop . 

Utveckl.  maskinst3’rka  . 

Datum  för  beställning  . 

Datum  för  kölläggning . 

Datum  för  sjösättning  . 

Datum  för  leverans . 


Kockums  Mek.  Verkstads  A.=  B., 

Malmö. 


j  Grim  > 

1 

j  »Halfdan» 

»Ellwiran» 

»AVallonia» 

»  Björn» 

Lastångare 

Lastångare 

Lastångare 

Lastångare 

Bogser- 

ångare 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Lloyd 

Lloyd 

Lloyd 

Llojd 

Llo3'd 

Rederi  A. -B. 

Dampsk.  A/S 

A. -B.  Ljusne 

Fören.  Ångf. 

Rederi  A. -B, 

Svea, 

Gorm, 

— Wosna, 

A.- B.  Götha, 

Transatlan- 

Stockholm 

Kobenhavn 

Stockholm 

Göteborg 

tic,  Göteborg 

71,65 

71,65 

71,65 

71.65 

27,3 

74,70 

74,70 

74,70 

74,70 

00 

0 

11,43 

11,43 

11.43 

11,43 

6,91 

5,65 

5,65 

5,63 

5,65 

,60 

2  200 

2  250 

2  200 

2  250 

40 

3  255 

3  255 

3  255 

3  255 

275 

5,°o 

5,22 

5,00 

5,22 

3,05  akter 

Skonare 

Skonare 

Skonare 

Skonare 

— 

Triple 

Triple 

Triple 

Triple 

Triple 

700 

700 

700 

700 

400 

9'/, 

97. 

9'/. 

9‘,7 

1 

! 

1 

— 

'/i  1919 


7i  1919 


%  1919 


'7io  1919 


,/j-.  »919 


A.=  B. 

Öresundsvarvet, 

Landskrona. 

Landskrona 

Nya  Varvs  A.-B., 

Landskrona, 

Hälsing¬ 
borgs  Varvs 
A.-B., 

Hälsingborg. 

Vikens 

Skeppsvarv, 

Viken. 

Halmstads 

Varvs  A.-B. 

Halmstad, 

»Torild» 

»Skiruer» 

»Forsvik» 

' Copen- 
hagen» 

»Yokohama» 

»P.  Ras- 

luussen» 

Tatjana» 

»Regulus» 

N:o  15 

N:o  4 
»Elisabeth» 

Sgl  deck 

P.  B.  F. 
lastångare 

Sgl  deck 

P.  B  F. 
lastångare 

Sgl  deck 

P.  B.  F. 
lastångare 

Shelter- 
däckad  last¬ 
ångare 

•  Shelter- 
däckad  last¬ 
ångare 

Slättoppad 

skonert 

Slättoppad 

motorskonert 

Halvdäckad 

lastångare 

Skonert¬ 

skepp 

3-  mastad 
skonert 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Ek  och  furu 

Ek  och  furu 

Stal 

Ek  och  furu 

Ek  och  furu 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Lloyd 

Llo3'd 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Ferm, 

Kristine¬ 

hamn 

L’nion  Trans- 

Rederi  A. -B. 
Percivald 

Rederi  A.-B. 
Svea 

Oversoiske 

Comp. 

Oversoiske 

Comp. 

A/S  Panis, 
Svendborg 

port-  &Bjerg- 
nings  Sel- 
skab  A/S, 

Rederi  A.-B. 
Stjärnan 

Egen  räk¬ 
ning 

B.  Jönsson, 
Sölvesborg 

Kobenhavn 

71,7 

71,7 

71.7 

94,5 

94.5 

— 

— 

62,0 

— 

30. 0 

74,6 

74,6 

74,6 

98,5 

98,5 

3S 

35.^5 

66,3 

35.0 

32,5 

11.3 

1 1,3 

11,3 

13,6 

13.6 

8,5 

8,5 

10,2 

8,0 

7,7 

5,35 

.Si35 

5i35 

9,15 

9, »5 

3,85 

3.85 

4,65 

3,4 

3-47 

I  850 

1 850 

I  900 

4  350 

4  350 

— 

— 

I  420 

330 

270 

0 

Ob 

OJ 

2  970 

3  020 

— 

— 

681,66 

792,9= 

2  194 

— 

440 

4,75 

4,75 

4,83 

6,25 

6,25 

3.75 

3.7° 

4.35 

c:a  4,0 

3,5 

23 

23 

23 

32 

32 

8 

9 

18 

8 

S 

— 

— 

- - 

3  master 

3  master 

2  pålmaster 

vSkonertskepp 

3  master 

— 

— 

— 

— 

486,5 

498,7 

— 

— 

433 

Triple 

Triple 

Kuggutväx- 
lad  turbin 

Kuggutväx- 
lad  turbin 

Kuggutväx- 
lad  turbin 

— 

2  takt  2  cyl. 
råoljemotor 

Triple 

— 

— 

800 

800 

— 

— 

— 

— 

— 

550 

— 

— 

— 

750 

I  100 

1  100 

— 

100 

9.5 

— 

— 

10 

10 

10 

10 

10 

6 

9,8  vid  full 
last 

— 

9-7 

10 

— 

10 

6 

_ 

_ 

_ 

Soo 

— — 

750 

1 100 

— 

— 

-  . 

— 

— 

— 

Ve  1917 

-Vio  1917 

7io  1918 

'/12  1917 

‘/l-2  191*7 

— 

— 

— 

— 

— 

April  1918 

April  1918 

Okt.  19  iS 

Febr.  1919 

Juli  1919 

— 

— 

‘7, -2  191 8 

— 

1918 

>918 

“/u  1918 

‘■'Vö  '919 

Ve  1919 

'V.o  1919 

— 

%  '919 

— 

'Vr  1919 

-Vi  1919 

7i  1919 

Vio  '919 

Vi,2  1919 

— 

— 

‘Vi-r  1919 

M  aj  1919 

'-5  1919 
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1919. 

n  a  d  e  r. 


Eriksbergs 

Mek.  Verkstads  A.-B., 

Göteborg. 

A.-B.  Qötaverken, 

Göteborg. 

Lindholmens 
Verkstads  A.-B., 

Göteborg. 

A.-B.  Lundby  Mek.  Verkstad, 

Göteborg. 

Sjötorps  Varv, 

Mari  esta  d. 

194 

»Delphinus» 

208  Italia» 

386 

» Wargön» 

349  »Buenos 
Aires» 

351 

»Elmaren» 

352 

»Stureholm» 

lOvidia» 

»Orania» 

»Lundby» 

»viking  II» 

Hamnen 

1 

402 

403  i 

Lastångare 

Lastångare 

Last¬ 

ångfartyg 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Shelter- 
däckat  last- 
motorfartyg 

Single  deck 
lastan  gare^ 

Single  deck 
lastångare 

Kanal-  & 
Öster.sjöbåt 

Bogserbåt 

Inspektions- 

båt 

Lastångare 

1 

Skonare 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Stål 

Trä 

Stål 

Stål 

Trä  och  jäm 

Trä 

Bureau 

Veritas 

Lloyd 

Bureau 

Veritas 

Lloyd 

Lloyd 

Lloyd 

Llo3’d 

Llov-d 

Sv.  Fart. 
Insp. 

Sv.  Fart. 
Insp. 

Sv.  Fart. 
Insp. 

Inre  kustfart 

Östersjöfart 

»Stjärnan», 

Karlstad 

Svenska 

Lloyd 

Wargöns 

A.-B. 

Rederi  A.-B, 
Nordstjärnan 

Rederi  A.-B. 
Trans- 
atlantic 

Svenska 
Am,  Mex. 
Linjen 

Rederi  A.-B. 
Nord 

Rederi  A.-B. 
Trans- 
atlantic 

Red,  f.  S/S 
»Lundby» 

Rederi  .4..-B. 
Sv.  Lloyd 

Göteborgs 

stad 

Varvet 

% 

\'arvet 

50,030 

83,818 

50,4 

129,33 

129,53 

120,29 

I  08,350 

So,  770 

— 

— 

_ 

_ 

55,6=5 

87,145 

53.° 

134,11 

134.11 

1 24,82 

113,150 

84)58o 

30-43 

19,81 

20,60 

31.45 

16,5 

8,760 

12,500 

8,3 

17,°7 

17,07 

16,38 

15,390 

12,954 

7,10 

4  .87 

4,57 

6,7 

5.4 

4)200 

7,77° 

4.15 

11,53 

1  1,58 

10,38 

8,585 

6,248 

3,26 

2.74 

2,6s 

3.0 

2.5 

950 

2  950 

760 

9  350 

9  400 

7  800 

6  950 

3  300 

350 

— 

— 

C:a  320 

c;a  75 

I  404 

4  600 

I  162 

13  500 

13  500 

l  1  100 

g  600 

4  775 

— 

— 

— 

— 

-  1 

3,800 

5 '770 

3,8 

7.89 

7,89 

7,1° 

7)010 

5,735 

3,35 

2,13 

2,15 

c:a  3,0 

2,6 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14 

27 

16 

37 

42 

— 

— 

I  2 

— 

incl.  befäl  12 

incl.  befäl  2 

2  master 

2  master 

2  master 

3  master 

2  master 

2  master 

2  master 

2  master 

Slättoppad 

— 

— 

Skonare 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

Triple 

Triple 

Triple 

2  st.  Diesel¬ 
motorer 

2  st.  Diesel¬ 
motorer 

2  st.  Diesel¬ 
motorer 

Triple 

Triple 

Compound 

Compound 

Compound 

Comp.  ångm. 

Bolindef-  ; 
motor  1 

450 

I  300 

356 

3  loo 

4  000 

2  600 

I  800 

1  050 

145 

2CO 

'  160 

i 

100 

15 

9 

10,5 

- - 

— 

— 

— 

c:a  10 

c:a  10 

7 

10 

1 

10 

6'V 

5‘V-6 

700 

4  290 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

9,70 

10.35 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- - 

— 

455 

1251 

— 

1 

— 

— 

'  — 

145  IHK 

240  IHK 

180  IHK 

— 

— 

-®/,„  1916 

%.  1918 

— 

— 

— 

— 

— 

"7i«  1917 

7,  1918 

1  Vi)  1917 

_ 

_ 

'76  1918 

7ii  1918 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

7u  1918 

,  Vj  1918 

— 

— 

"VV  1919 

’7io  '919 

7.-,  1919 

-7„  1919 

‘Vl2  1919 

%  1919 

"74  1919 

;  Vs  1919 

— 

"/o  1919 

Vio  1918 

V12  1919 

1919 

'"V  1919 

-V],,  1919 

— 

— 

Maj  1919 

Aug.  1919 

75  1919 

"7,-i  1919 

1919 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


MOTORER  FÖR  BOGSERBÅTAR. 


Av  civilingenjör  Herman  Th.  Pyk^  Stockholm. 


Under  de  senaste  åren  ha  oljemotorerna  erhållit  en  allt 
törre  användning  för  framdrivning  av  handelsfartyg.  Ett 
»mråde,  varest  motorer  däremot  ej  blivit  använda  i  större 
tsträckning,  är  som  propellermaskiner  å  bogserbåtar.  Det 
r  ju  ej  att  förvåna  sig  över  att  denna  fråga  här  i  lan- 


utsträckning  installerats  i  bogserbåtar.  Det  är  en  mycket 
allmänt  utbredd  åsikt,  att  vid  bogserbåtar  propellrar  för 
motorer  ej  kunna  göras  lika  effektiva  som  sådana  för  de 
i  regel  mera  långsamgående  ångmaskinerna.  Denna  åsikt 
är  emellertid  inom  vissa  gränser  felaktig,  vilket  såväl  prak- 


P'ig.  I.  Motorbogserbåten  »jakut». 


let  ej  förmått  väcka  något  större  intresse  under  de  se- 
lare  åren  på  grund  av  den  då  rådande  bristen  på  lämp- 
iga  brännoljor.  Brännoljetillgången  är  emellertid  nu  fullt 
ryggad,  och  med  liänsyn  tagen  till  det  för  motordriften 
örmånliga  förhållandet  mellan  kol-  och  oljepriserna,  torde 
aotorfrågan  för  bogserbolagen  vara  av  ett  synnerligen  ak- 
uellt  intresse. 

Motorernas  vanligen  relativt  höga  varvantal  utgör  sä- 
.erligen  en  bidragande  orsak  till  att  de  icke  ännu  i  större 


tiken  som  spec.  utförda  bogser in^s försök  givit  vid  han¬ 
den.  (Se  bl.  a.  »Systematische  Propellerversuche»  av 
Karl  Schafifran  och  Schaffran  »U^gr  das  Arbeiten  schwer 
belasteten  Schraubenschlepper»,  Jahrbuch  der  Schiffbau- 
technischen  Gesellschaft  1917)- 

Propellrar  för  bogserbåtar  ha  ofta  på  grund  av  tving¬ 
ande  omständigheter  relativt  små  diametrar.  Detta  för¬ 
hållande  jämte  den  vid  bogsering  erforderliga  stora  drag¬ 
kraften  och  till  följd  därav  stora  belastningsgraden  å  pro- 
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pellern  orsaka,  att  bästa  propellerverkningsgraden  erhålles 
vid  liten  stigning,  vilken  motsvaras  av  ett  högt  varantal. 
För  att  erhålla  god  propulsionsverkningsgrad  vid  bogse- 
ring  är  det  således  ofta  tillrådligt  att  använda  rel.  höga 
varvantal.  Propellrar  för  ej  alltför  snabbgående  motorer  kunna 
idd  bogserbätar,  i  motsats  till  vad  fallet  är  vid  vanliga  ma¬ 
skindrivna  fartyg,  vara  fullt  ut  lika  effektiva  som  sådana  för 
nura  långsamtgående  ångmaskiner. 

På  grund  av  motoranläggningens  (inkl.  bränsleförrådet) 
mindre  vikt  jämfört  med  ånganläggningens,  kan  en  mo¬ 
tordriven  bogserbåt  göras  betydligt  lättare  och  mindre  än 


De  siffror,  som  angiva  förhållande  mellan  bogserarbete: 
och  maskineffekten,  utgöra  ett  mått  på  propulsionsverk- 
ningsgraden,  och  måste  anses  mycket  goda. 

Ovanstående  bogserbåt  tillhör  Firman  Nobel  Bros,  oc'r 
är  försedd  med  tvenne  diesel  Polar  motorer  om  varder.i 
normalt  160  EHK. 

Med  bogserbåten  ».\vre»  (se  fig.  6),  en  av  de  6  bog- 
serbåtar,  försedda  med  350  EHK  diesel  Polar  motorer, 
som  byggts  för  franska  handelsmarinen,  har  ävenledes 
ingående  officiella  bogserprov  utförts.  Under  proven  bog 
serades  4  st.  pråmar  med  följande  storlek. 


Fig.  2.  Motorbogserbåten  »Ran». 


en  ångdriven  dylik  med  samma  maskineffekt.  Båtens 
egenmotstand  blir  till  följd  härav  mindre,  vilket  förklarar, 
att  vid  bogserbatar  med  en  viss  maskineffekt  dragkraften 
i  bogsertrossen  vid  båten  med  motor  till  och  med  ofta 
blir  större  än  motsvarande  dragkraft  vid  den  ångdrivna 
baten.  I  detta  samband  bör  emellertid  bemärkas,  att  det 
i  flera  fall,  spec.  vid  sjögående  bogserbåtar,  som  ofta 
måste  arbeta  i  svar  sjö,  är  av  vikt  att  bogserbåten  inne¬ 
har  stor  massa.  I  sådana  fall  medför  givetvis  viktvinsten 
vid  motoranläggningen  ej  någon  verklig  fördel. 

Nedanstående  utdrag  ur  bogserförsök,  utförda  med  bog- 
serbaten  »Jakut»,  visa  tillfullo  vilka  goda  resultat,  som  i 
bogsertekniskt  hänseende  kunna  uppnås  vid  bogserbåtar, 
försedda  med  rel.  snabbgående  motorer. 


rt 

E  u: 

E  = 

tu 
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v/min. 

O. 
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<U  ^ 

tj)  V. 

u.  C 

m  V  U 
—1 

t 

k  > 

t/)  2 

ii; 

So_o  " 

ä. 

U 

> 

0  rt 

M  i 

0  s 

0  ^  w 
1— « 

0  ■£  w 

Ä  ts 

Utan 

413 

2  90 

2  2  2,5 

10,25 

bogsering 

— 

— 

— 

367 

255 

199.3 

5 

3550 

120 

13.9 

0,47 

390 

275 

204 

5.1 

3  650 

127,5 

13,3 

0,47 

354 

250 

200 

4,8 

3420 

I  I  2,4 

13.7 

0,45 

N:r  last  cl.  \v.  ton  djupgående 

^  .  327  2,00  m 

2  .  315  U97  » 

3  .  340  2,10  » 

4  .  340  2,10  » 


Summa  i  322  ton 

Medeltalen  av  de  vid  tvenne  av  proven  erhållna  re¬ 
sultaten  äro  sammanställda  här  nedan: 


Prov  n:r 

IHK 

EHK 

Varv/min. 

Fart  knop 

Bogser- 
kraft  kg 

Bogser- 

arbete 

HK 

Bogser- 

kraft/ 

EHK 

Bogser- 

arbete/ 

EHK 

I 

404,6 

275,9 

193,5  4,3 

4025 

120 

14.6 

0,44 

2 

418,9 

285,7 

193,5  4,3 

4025 

120 

14,1 

0,42 

Den  i 

leveransavtalet  garanterade  dragkraften  pr.  EHK 

för 

detta 

bogserförsök  var 

13  kg. 

vilket 

värde 

således 

utan  svårighet  uppnåddes.  Vid  under  provturen  företagna  i 
startnings-  och  manöverförsök  konstaterades  ävenledes  * 
motorns  mycket  tillfredsställande  arbete. 

I  samband  med  ovan  anförda  bogserförsök  torde  ne¬ 
danstående  tabell  över  några  av  professor  Schaffran  pu- 
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blicerade  prov  med  ångdrivna  bogserbåtar  vara  av  in¬ 
tresse. 


•  Q 
a.  . 

_  G 

C 

'6 

min. 

0 

c 

•  biO 

Ut 

S  X 

ri 

i  ui 

Namn 

s 

Pro 

diam 

00  -s' 

•O 

G 

W 

u 

a 

buOC* 

0  a 

t/i  0 

m  -e 

u 

0 

W  rt  ^ 

> 

Ellshörns 

419 

2,6 

I 

370 

127 

S,°5 

4750 

165 

12,9 

0,445 

Logum  ... 

no, 

i5  I;55 

U32 

93,8 

150 

4,75 

1323 

43 

14,1 

0,458 

M  7  Essen 

274 

1,8 

i,i  2 

^32,9 

156 

3,40 

3000 

12,9 

70 

0,30 

Mooran ... 

207 

D7 

1,17 1 

75,7 

170, 

55,20 

2250 

79 

12,8 

0,45 

De  i  ovanstående  tabell  angivna  bogserbåtarna  arbeta 
samtliga  med  lägre  varvantal  än  »Jakut»  och  Avre»,  men 
äro  dock  de  uppnådda  resultaten  i  stort  sett  ej  fördel¬ 
aktigare  än  vid  de  med  högre  varvantal  arbetande  die- 
selmotordrivna  båtarna. 

Vid  bogserbåtar,  som  skola  arbeta  med  mycket  varie¬ 
rande  bogserhastigheter,  är  det  förmånligt,  att  kunna 
variera  den  av  maskinen  utvecklade  effekten  pr  varv. 
Ångmaskinen  har  som  känt  med  avseende  härpå  större 
möjligheter  än  motorn,  i  det  att  fyllningen  i  cylindrarna 
kan  ökas  betydligt  över  den  normala.  Härigenom  vinnes, 
att  vid  tyngre  bogseringar,  då  propellerns  varvantal  faller, 


! 


Fig.  3.  Motorbogserbåten  »Schönland». 


likväl  hela  normala  maskineffekten  kan  utnyttjas.  An¬ 
vändas  motorer  vid  dylika  bogserbåtar  bör  medeltrycket 
vid  normal  gång  väljas  relativt  lågt,  så  att  det  blir  möj¬ 
ligt  att  vid  tyngre  bogseringar  öka  effekten  per  varv  ge¬ 
nom  att  öka  brännoljetillförseln  till  arbetscylindrarna.  En 
relativt  tung  motor  måste  i  så  fall  väljas.  En  annan  lös¬ 
ning  är  att  använda  vridbara  propellerblad,  varigenom 
det  blir  möjligt  att  hålla  varvantalet  konstant  oberoende 
av  spänningen  i  bogsertrossen,  och  varvid  således  under 
alla  förhållanden  hela  motorefifekten  kan  utnyttjas.  Vrid¬ 
bara  propellerblad  torde  dock  i  flera  fall,  såsom  t,  ex. 
vid  bogserbåtar  avsedda  för  gång  i  is,  vara  mindre  lämp¬ 
liga.  I  de  flesta  praktiska  fall,  då  de  oftast  förekom¬ 
mande  bogserhastigheterna  kunna  bestämmas  inom  vissa 
gränser  med  c:a  4  knops  differens  t.  ex.  från  3  till  och 
med  6  knop,  försvinner  emellertid  ovannämnda  olägenhet 
hos  motorn,  om  propellern  konstrueras  för  den  förekom¬ 
mande  medelbogserhastigheten.  Då  bogserbåten  går  utan 
bogsering  blir  belastningen  å  motorn  och  således  medel¬ 
trycket  i  arbetscylindrarna  relativt  lågt.  Detta  möjliggör 
i  sin  tur  betydlig  höjning  av  varvantalet  utöver  det  nor¬ 
mala,  utan  att  motorns  driftsäkerhet  härigenom  äventyras. 
En  motordriven  bogserbåt,  vid  vilken  propellern  konstru¬ 
erats  för  en  relativt  låg  bogserkraft,  kan  således  dock  i 


tomgång  erhålla  god  fart,  ehuru  givetvis  propellerns  verk¬ 
ningsgrad  då  blir  något  försämrad. 

Vid  val  av  propellermotorer  för  bogserbåtar  torde  die¬ 
selmotorn  få  sättas  i  första  rummet.  Dess  bränsleeko¬ 
nomi  är  vid  alla  belastningar  betydligt  överlägsen  övriga 


Fig.  4.  Motorbogserbåten  »Benz  i6». 


i  praktiken  använda  motorers.  Dessutom  har  man  vid 
dieselmotorn  en  absolut  kontroll  över  förbränningsförlop- 
pet  i  cylindrarna,  varigenom  god  och  säker  gång  erhålles 
oberoende  av  belastningen.  Dieselmotorn  kan  dessutom 
igångsättas  utan  några  förberedande  åtgärder  såsom  upp¬ 
värmning  av  tändkulor  el.  dyl.  På  grund  av  att  vid  tänd- 
ningen  i  arbetscylindern  ej  någon  tryckstegring  uppstår, 
utan  förbränningen  försiggår  under  tillnärmelsevis  konstant 
tryck,  blir  gången  även  vid  låga  varvantal  jämn  och  lugn 
utan  stötar  el.  dyl. 

Vid  en  bogserbåt  är  en  mjuk  igångsättning  samt  abso¬ 
lut  säkerhet  i  manöverförmågan  oeftergivliga  villkor.  Igång¬ 
sättningen  får  ej  bliva  så  kraftig,  att  fara  uppstår  för  sön- 
derslitning  av  förtöjningstrossar,  bogserkablar  el.  dyl.  De 
i  Sverige  tillverkade  Polar  dieselmotorerna  av  2 -taktstyp 
torde  i  dessa  hänseenden  uppfylla  högt  ställda  anspråk. 
Dessa  motorer  äro  försedda  med  4  st.  arbetscylindrar 
samt  en  2-cylindrig  dubbelverkande  otryckluftmotor»  utan 
dödpunkt.  Gångsättningar  och  manövrar  ske  medelst 
tryckluft.  Tryckluftmotorn  arbetar  fullt  analogt  med  en 
kompound  ångmaskin.  Så  snart  motorn  roterat  ett  varv 
erhålles  genom  kompressionen  tändning  i  arbetscylind¬ 


rarna  och  manöverluften  avstänges.  Under  normal  gång 
arbetar  tryckluftmotorn  som  spolpump  för  renblåsning  av 
arbetscylindrarna.  Erfarenheten  har  visat  att  manöver¬ 
förmågan  vid  dessa  motorer  är  fullt  jämngod  med  ång¬ 
maskinens  och  i  snabbhet  till  och  med  överträffar  den 
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;  senares,  till  stor  del  på  grund  av  att  »tryckluftmotorn» 
vid  stoppmanöver  tjänar  som  broms,  varigenom  motorns 
I  rörelse  hastigt  avstannar.  Med  anledning  av  att  start- 
ningsluften  ej  direkt  införes  i  arbetscylindrarna  och  av- 
^  kyler  desamma,  erhålles,  då  motorn  är  varm,  tändning 
även  vid  låga  varvantal,  varigenom  mjuk  gångsättning 
'  erhålles.  Erfarenheten  har  visat,  att  vid  praktisk  drift 
varvantalet  vid  medelstora  motorer  kan  nedbringas  till 
c:a  35  å  40  varv  pr  minut. 

Motorernas  stora  driftekonomiska  fördelar  vis  å  vis 
ångmaskinen  som  propellermaskiner  för  bogserbåtar  får 
j  till  stor  del  hänföras  till  det  faktum,  att  vid  en  motor¬ 
driven  bogserbåt  bränsle  endast  användes  under  gång, 
.  under  det  att  vid  ångbogserbåtar  pannorna  ofta  måste 
hållas  uppeldade  längre  perioder,  varunder  båten  kanske 
^  till  största  delen  ligger  stilla.  Stockholms  Transport-  & 
Bogserings  Aktiebolag  har  nyligen  utfört  en  utredning  i 
j  denna  fråga,  varvid  kol-  resp.  vedförbrukningen  vid  flera 
■>  av  firmans  bogserbåtar  lagts  till  grund  för  beräkningen. 
Här  nedan  återgivas  erfarenhetssiffrorna  för  de  bogserbå¬ 
tar,  för  vilka  undersökningar  utförts. 


Bränsleförbrukning 

i  Bogserbåt  IHK  irnmar  j 

^  pr.  år  pr.  tim.  pr.  ar  pr.  tim 

^  Rolf  .  220  2,805  130  0,0463  3,463  1,2349 

^  Sandhamn...  210  2,817  979  0,3475  2,365  0,8394 

]  Vidar .  180  ^,877  507  0,2701  1,544  0,8225 

I  Medeltal  203 

I  Kolpris  140  kr/ton 


Bogserbåt  Driftkostnad 

Vedpris  20  kr/m^ 

Rolf  .  25:  20 

Sandhamn  .  20:  55 

Vidar  .  19=35 

Medeltal  21:70 

Av  ovanstående  framgår,  att  vid  en  200  IHK  bogser- 
p  båt  samt  under  ovanstående  förutsättningar  bränslekost- 
lij  naden  pr.  tim.  blir  Kr.  21:  70.  Medelbelastningen  under 

n 

■  gång  beräknades  härvid  uppgå  till  c:a  78  %  av  maximala 
effekten.  En  dieselmotor  om  160  EHK,  motsvarande 

j.-  c:a  200  indicerade  ånghästkrafter,  drager  vid  motsvaran- 
i  de  medelbelastning  c:a  26  kg  råolja  i  tim.  Det  mot  ovan- 

1,  stående  bränslepriser  svarande  priset  å  råolja  är  c:a  25 
;  öre  pr  kg.  Driftkostnaden  pr  tim.  för  dieselmotorn  är 
f  således 

26  X  0,25  —  6.- 50  kr 

:  Seglationstiden  har  beräknats  till  240  dagar  pr  år  med 

■  12  tim.  drift  pr  dygn. 

j  Driftkostnaderna  för  bränsle  pr  år  belöpa  sig  således 
;  till: 

[  Vid  ånganläggningen :  12  x  240  x  21,70  =  62  500  kr. 
i  Vid  dieselmotoranläggningen:  12  X  240  X 
j.  X  6,50  =  18  700 


+  kokskostnader  för  uppvärmning  ==  i  500  20  200  » 
Differens  till  dieselanläggningens  favör  .  42  300  kr. 


Härtill  bör  emellertid  tilläggas  den  vinst,  som  uppstår 
genom  att  vid  dieselanläggningen  en  eldare  kan  inbespa- 
ras,  motsvarande  en  besparing  pr  år  av  c:a  3  000  kr. 
Totala  driftvinsten  pr  år  skulle  således  belöpa  sig  till  c:a 
45  300  kr,  en  ganska  ansenlig  summa  jämfört  med  an- 
läggningssumman.  Härvid  bör  bemärkas  att  vid  de  ifrå¬ 
gavarande  ångdrivna  bogserbåtarna  huvudsakligen  använts 


det  billigare  bränslet,  nämligen  ved.  I  den  händelse 
eldning  uteslutande  verkställts  med  kol,  skulle  ett  för  die¬ 
selmotordriften  förmånligare  resultat  hava  erhållits. 

Bolagets  utredning  resulterade  i  ett  beslut  att  i  nästa 
bogserbåt,  som  bygges,  inmontera  en  diesel  Polar  motor 


Fig-  7-  500  EHK:s  Polar  dieselmotor. 


om  250  EHK.  En  bidragande  orsak  härtill  har  även 
varit  en  del  fördelar  vid  dieseldriften,  som  ej  direkt  kunna 
värdesättas,  men  som  därför  ej  äro  av  mindre  betydelse. 
Speciellt  bör  då  nämnas  den  ökade  aktionsradie,  som  en 
dieselmotordriven  bogserbåt  erhåller.  Brännoljeförrådet 
vid  samma  aktionsradie  väger  endast  c:a  Yj  av  det  för 
ångmaskinen  erforderliga  kolförrådet  (givetvis  ännu  mindre 
om  ved  användes)  och  är  även  förhållandet  mellan  voly¬ 
merna  ungefär  detsamma.  Speciellt  för  sjögående  eller 
isbrytande  bogserbåtar  är  detta  av  stor  betydelse,  då  där¬ 
igenom  den  motordrivna  bogserbåten  vid  samma  vikt 
bunkers  får  5  gånger  större  aktionsradie  än  en  ångdriven 
dylik.  Ävenledes  bör  nämnas  den  utrymmesbesparing, 
som  erhålles  vid  en  dieselanläggning,  vilken  har  nog  så 
stor  betydelse,  sedan  Sv.  Fartygsinspektionens  fordringar 
beträffande  hyttutrymme  trätt  i  kraft. 

För  våra  farvatten  är  givetvis  en  bogserbåts  isbrytande 
egenskaper  en  viktig  faktor  att  taga  hänsyn  till.  Diesel 
Polar  motorns  egenskaper  vid  isbrytning  har  vid  flera  far¬ 
tyg  utrönts  och  befunnits  motsvara  de  rimliga  fordringar, 
som  böra  ställas  på  en  propellermaskin  för  en  isbrytande 
bogserbåt.  Bland  annat  har  motorbogserbåten  »Jakuts» 
utmärkta  arbete  legat  till  grund  för  förslaget  att  förse 
ryska  väg-  och  vattenbyggnadsstyrelsens  på  sin  tid  till- 
ämnade  isbrytare  för  Astrachan  med  dieselmotorer.  Då 
en  översättning  av  det  uttalande,  Astrachanska  Börsens 
mest  betydande  män  gjort  i  denna  angelägenhet,  även  av 
andra  orsaker  torde  vara  av  intresse,  är  detsamma  ifört 
här  nedan: 

»Vi  yrka  på,  att  isbrytarna  ej  föres  med  ångmaskiner, 
d.  V.  s.  att  de  ej  bliva  ångare,  utan  i  stället  tillåtes  in¬ 
sättande  av  dieselmotorer  i  dem,  vilket  vi  anse  lämpligt 
av  följande  skäl: 

Det  är  nödvändigt,  att  isbrytaren  effektivt  kan  bryta 
is.  Härför  erfordras  en  bestämd  sänkning,  icke  mindre 
än  7  fot,  men  den  önskvärda  sänkningan  bör  vara  dju¬ 
pare,  nämligen  9  fot,  ty  ju  djupare  desto  bättre.  Men 
för  att  den  skall  kunna  komma  fram  över  sandbankarna 
fordras,  att  medels  uppumpning  av  bränsle  eller  vatten, 
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det  blir  möjligt  att  trimma  fartyget  på  rätt  köl,  varvid 
sänkningen  får  icke  vara  mindre  än  5  fot. 

Naftamotorer  äro  mycket  lättare  än  ångpanna  och  ång¬ 
maskiner  av  enahanda  styrka  och  därför  är  vid  motorerna 
en  stor  differens  mellan  sänkningen  av  akter  och  för  lät¬ 
tare  uppnåelig  vid  given  maximalsänkning  av  5  fot  på 
jämn  köl  (med  bränsle).  Vid  ångmaskiner  är  den  vid 
konferensen  av  börssällskapet  i  detta  avseende  uttalade 
önskan  svårare  iippfyllbar  än  vid  naftamotorer. 


Sedan  ovanstående  uttalande  gjordes  har  dieselmotor¬ 
fabrikationen  gjort  stora  framsteg.  Vad  som  isynnerhet 
gör  den  svenska  dieselmotorn  lämpad  för  isbrytande  bog- 
serbåtar  är  systemet  med  den  förut  omnämnda  »tryck- 
luftmotorn»  för  startning  och  manöver.  Om  tryckluft 
påsläppes  för  fullt  erhålles  nämligen  ett  synnerligen  kraf¬ 
tigt  startningsmoment,  vilket  ytterligare  ökas  då  tändning 
sker  i  arbetscylindrarna.  Särskildt  vid  manöver  i  is  är 
detta  av  stor  betydelse. 


Fig.  8.  Motorbogserbåt  av  isbrytarefartyg. 


Till  följd  av  den  obetydliga  utgiften  för  bränsle  för 
naftamotorerna  i  jämförelse  med  den  för  ångmaskiner, 
kan  motorisbrytaren  lätt  medföra  ett  förråd  av  bränsle 
för  en  hel  månad  och  vara  oavhängig  av  förbindelse  med 
land.  Så  t.  ex.  må  vi  anföra,  att  under  tiden  för  arbe¬ 
tet  med  befriandet  av  Berkurjevska  karavanen,  som  bli¬ 
vit  fastsittande  i  isen  i  november  1910  —  ångbåten-isbry- 
taren  »Tungus»  använde  1974  pud  bränsle,  men  motor¬ 
fartyget  »Jakut»  267  pud.  De  utgingo  från  och  åter¬ 
vände  till  Astrakan  samtidigt  och  hade  det  tyngsta  arbe¬ 
tet  kommit  på  »Jakuts»  del. 

Vad  angår  arbetet  hos  »J akuts»  motorer,  så  arbetade 
de  oklanderligt  2  navigationsperioder  och  också  under 
tiden  för  arbetet  i  isen  i  november  under  loppet  av  en 
hel  vecka.  Härför  anse  vi  det  fullkomligt  tillåtligt  och 
önskvärt  att  förse  isbrytarna  med  dieselmotorer». 


(Underskrift.) 


Vid  mindre  motordrivna  bogserbåtar  förekommer  sällan  ! 
eller  aldrig  bogservinsch,  varför  problemet  beträffande  drif¬ 
ten  av  densamma  här  helt  bortfaller.  Vid  större  bogser¬ 
båtar  blir  emellertid  förhållandet  annorlunda,  och  uppstår 
då  frågan,  huru  bogservinschen  och  ankarspelet  på  lämp¬ 
ligaste  sätt  skola  drivas.  Ett  generellt  system  härför  tor¬ 
de  ej  kunna  fastslås,  utan  får  hänsyn  tagas  till  de  olika 
förhållanden  under  vilka  bogserbåtarna  ifråga  skola  arbeta. 

Fig.  6  visar  generalplan  å  ovan  omnämnda  6  franska 
systerbåtar  avsedda  för  bogsering  å  Seine. 

Båtarnas  dimensioner  m.  m.  äro: 

Längd  överallt .  28,0  m. 

»  mellan  p.  p .  26,0  » 

Mallad  bredd .  4,9  » 

Mallat  djup .  3,0  » 

Propellerdiameter .  2  300  mm. 

Propellerns  stigning  .  i  343  » 

Utbredd  bladarea  ...  c:a  248  dm^ 

Antal  blad .  4 


jiL 
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I'  Som  förut  nämnts  består  deras  propellermaskineri  av  en 
*)  dieselmotor  om  350  EMK  vid  200  varv  per  minut.  Vinschen 

II  för  inhämtning  av  bogserwire  drives  medelst  rem  från  en 
i  maskinrummet  installerad  dieselmotor  om  12  Y2  EHK, 

!  direktkopplad  till  en  reserv-luftkompressor.  Från  diesel- 
1  motorn  drives  dessutom  ävenledes  medelst  rem  en  mindre 
i  vattenpump.  Ifrågavarande  anordning  med  remdrift  om- 
,■  bord  å  fartyg  verkar  ej  vidare  tilltalande  och  bör  om 
■|  möjligt  undvikas.  Emellertid  har  systemet  vid  ifrågava- 
'  rande  bogserbåtar  enligt  uppgift  fungerat  tillfredsställande. 
*!  Då  båtarna  avsetts  för  flodtrafik  har  skorsten  för  bort- 
J  förandet  av  avgaserna  undvikits.  Avgasröret  ledes  från 
1  ljuddämparen,  som  placerats  i  maskinrummet,  akterut  samt 
utmynnar  i  fartygets  akterspegel. 

Vid  större  sjögående  bogserbåtar  äro  motordrivna  bogser- 
-  vinschar  ej  att  rekommendera,  utan  måste  i  dylika  fall  ställas 
'  betydligt  större  fordringar  än  vad  motorvinschar  förmå 
:  uppfylla.  Oberoende  av  om  automatiska  bogservinschar 
I  eller  vanliga  vinschar  användas  måste  desamma  vid  sjö- 
;  hävning,  då  spänningen  i  bogsertrossen  betydligt  varierar, 
‘  under  inhalning  automatiskt  kunna  stoppa  eller  till  och 
i  med  kunna  arbeta  back,  för  att  sedan  åter  automatiskt 
fortsätta  inhalningen,  så  snart  spänningen  i  bogsertrossen 
;j  minskas.  Dessa  fordringar  uppfyllas  vid  bogservinschar 
drivna  medelst  ånga  eller  tryckluft  samt  vid  vissa  hyd- 

*  rauliska  vinschkonstruktioner  såsom  t.  ex.  Hele-Shaw  sys- 
temet.  Ehuru  ganska  dyrbart  i  anskaffning  torde  detta 

T  senare  kraftöverföringssystem  i  sådana  fall,  då  donkey- 
j|  panna  ej  är  erforderlig  ombord  för  uppvärmning,  isblås- 

*  ning  etc.,  uppvisa  stora  fördelar.  Driftekonomien  är  be- 
]  tydligt  överlägsen  ånganläggningens  och  torde  systemet 
S  för  övrigt  vara  lättskött  och  driftsäkert.  En  i  maskin- 
j  rummet  installerad  motor  driver  direkt  ett  Hele-Shavv  olje- 

1  pumpaggregat,  bestående  av  radiellt  ställda  pumpcylindrar 
j  med  variabel  slaglängd.  Tryckoljan  ledes  medelst  rör 
{ upp  till  en  Hele-Shaw  tryckoljemotor.  inmonterad  å  en 
I  vanlig  bogservinsch.  Vinschen  manövreras  från  däck  med 
l  en  ratt,  varvid  genom  en  länkrörelse  oljepumpens  slag¬ 
längd  varieras.  Dieselmotorn  arbetar  under  hela  tiden 
j;med  konstant  varvantal.  På  grund  av  att  en  för  en  viss 
■(  bogserspänning  inställd  säkerhetsventil  anbragts  å  oljetryck¬ 
ledningen  kan,  då  spänningen  i  bogsertrossen  överstiger 
*den  tillåtna,  vinschen  automatiskt  stoppa  samt  till  och 
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med  arbeta  back,  till  dess  spänningen  åter  blir  normal. 
Fig.  8  framställer  en  projekterad  större  bogserbåt  även 
avsedd  för  isbrytning.  Propellermaskineriet  utgöres  äv¬ 
en  Polar  dieselmotor  om  500  EHK  vid  150  varv  per 
minut,  vars  närmare  utseende  framgår  av  fig.  7.  Bog- 
serbåten  beräknas  vid  5  knops  bogserhastighet  hava  en 
dragkraft  i  bogsertrossen  av  7  000  kg,  vilket  motsvarar 
c:a  14  kg  per  EHK.  Bränsleförbrukningen  uppgår  här¬ 
vid  till  högst  102  kg  per  timme  vid  nuvarande  bränn¬ 
oljepris  av  25  öre  per  kg,  motsvarande  en  kostnad  av  c:a 
25  kronor. 

I  maskinrummet  är  installerad  en  oljeldad  stående 
»Cochran»  donkeypanna  med  en  eldyta  av  120  kvadrat¬ 
fot,  dels  avsedd  för  uppvärmning  av  fartyget  vintertid, 
dels  avsedd  att  leverera  ånga  för  driften  av  bogservinsch, 
ankarspel  och  styrmaskin,  vid  sådana  tillfällen  då  detta 
visar  sig  erforderligt,  såsom  t.  ex.  då  kontinuerlig  drift 
av  vinschen  ifrågakommer.  Vid  långbogseringar  under 
den  varmare  delen  av  året  erfordras  ej  att  donkeypannan 
är  uppeldad.  Bogservinsch  och  styrmaskin  drivas  då  me¬ 
delst  komprimerad  luft,  som  under  gången  levereras  av 
en  av  propellermaskinens  kompressorer,  samt  magasineras 
i  ett  extra  tryckluftkärl.  Frän  detta  ledes  tryckluften  till 
ångfördelningslådan  samt  därifrån  genom  de  ordinarie 
ångrören  till  vinsch,  styrmaskin,  pumpar  och  ankarspel. 
Som  reserv  för  alstring  av  tryckluft  finnes  ombord  en 
motordriven  och  en  ångdriven  kompressor,  den  senare 
avsedd  att  vara  i  gång  under  de  oupphörliga  manövrar, 
som  förekomma  vid  svårare  isbrytning.  Systemet  för  alst¬ 
randet  av  belysningsströmmen  ombord  å  fartyg  av  ifrå¬ 
gavarande  typ  är  beroende  på,  under  vilka  omständighe¬ 
ter  båten  ifråga  arbetar.  I  det  här  illustrerade  projektet 
är  antytt  en  5  EHK  motor-dynamo.  Fartygets  bränn- 
oljetankar  rymma  tillsammans  c:a  66  m-^  brännolja,  mot¬ 
svarande  57  ton,  tillräckligt  för  en  månads  oavbruten  gång. 

Av  ovanstående  kortfattade  framställning  torde  framgå, 
dels  att  några  hinder  eller  svårigheter  ej  föreligga  vid 
användandet  av  dieselmotordrivna  i  stället  för  ångdrivna 
bogserbåtar,  dels  de  stora  driftekonomiska  fördelar,  som 
ett  dylikt  steg  medför.  De  goda  erfarenheter,  som  under 
ett  I  o-tal  års  drift  vunnits  vid  bogserbåtar,  drivna  medelst 
dieselmotorer  av  svenskt  fabrikat  borga  även  för,  att  dylika 
installationer  numera  ej  få  anses  för  några  experiment. 


S  S  »RAGNE» 


''id  Oskarshamns  Mek.  Verkstads  Skeppsdockas  A. -B.,  Oskarshamn. 


I  Ett  efter  våra  förhållanden  ovanligt  ståtligt  passagerare- 
[  fartyg  har  nyligen  levererats  från  Oscarshamns  Meka- 
i  niska  Verkstad,  nämligen  den  av  Stockholm  Rederi  A.-B- 
i  Svea  beställda  passagerareängaren  »Bagne»,  vars  prov- 
i  och  leveransresa  ägde  rum  torsdagen  den  ii  dec.  1919. 
j  Fartyget,  som  är  byggt  av  stål  och  klassat  i  Bureau 
I  Veritas,  har  följande  huvuddimensaioner : 

I  Längd  överallt  .  236' — 6"  eng. 

I  Längd  emellan  p.  p .  225' — o"  » 

;  Bredd  på  spant .  36' — o"  » 

I  Mallat  djup  .  16' — 6”  » 

I  Fartyget,  som  är  byggt  av  shelterdäckstyp,  är  försett 
]-  med  rak  förstäv,  kryssareakter  och  flat  köl  samt  riggat 
!  som  tvåmastad  skonare.  Maskineriet  är  förlagt  midskepps. 


och  finnes  rymliga  lastrum  för  och  akter  därom.  Dubbla 
botten  sträcker  sig  från  för  till  akter  och  rymmer  med 
för-  och  akterpikarna  240  tons  vattenballast.  Färskvat¬ 
tentankarna  äro  fast  inbyggda  i  förliga  lastrummet  och 
rymma  16  ton.  Genom  en  mindre  ångpump  pumpas 
vatttnet  härifrån  upp  till  en  mindre  tank  uppe  på  prome¬ 
naddäcket,  vilken  genom  rörledningar  står  i  förbindelse 
med  kök,  penterier,  i:sta  och  2:dra  klass  inredningen 
m.  m.  Ragne  är  ej  speciellt  byggd  såsom  isbrytare,  men 
genom  omfattande  isförstärkningar  bör  den  kunna  taga 
sig  fram  i  ganska  tjock  is.  Grova  mellanspant  äro  in¬ 
satta  från  midskepps  ända  förut,  fästade  i  däck  samt  ge¬ 
nom  en  stark  vägare  sinsemellan  förbundna. 

Vad  själva  byggnaden  och  utrustningen  av  fartyget  be- 
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träffar,  sä  är  den  inriktad  på  största  möjliga  bekvämlig¬ 
het  för  passagerarna,  samt  kvick  lossning  och  lastning. 
Ragne  är  ej  uteslutande  byggd  för  enbart  passageraretra¬ 
fik,  utan  även  för  styckegodslast  och  har  en  lastkapacitet 
av  790  ton  på  Bureau  Veritas  sommarfribord.  För  att 
uppehållen  i  hamnarna  skola  bliva  så  korta  som  möjligt, 
är  den  därför  utrustad  med  de  modernaste  lossnings-  och 
lastningsanordningar.  Lastluckorna  äro  2  st.  och  vardera 
betjänas  av  3  st.  vinschar  med  var  sin  bom.  Av  dessa 
är  bommen  på  fockmasten  anordnad  för  10  tons  lyft, 
bommen  på  aktermasten  för  5  ton  samt  de  övriga  4  som 
äro  upphängda  på  hisspålar,  vilka  samtidigt  tjänstgöra 
som  ventilatorer  för  2,5  tons  lyft.  Master  och  bommar, 
liksom  luftrören,  äro  av  Mannesmanns  tillverkning. 

Ängstyrinrättningen  är  placerad  akterut  i  aktra  däcks¬ 
huset,  direkt  verkande  på  kvadranten  och  manövreras 
från  kommandobryggan  medelst  telemotorn,  som  är  där¬ 
städes  uppställd.  Ängstyrinrättningen,  roder  och  hjärt- 
stock  av  kraftiga  dimensioner  för  att  kunna  motstå  på¬ 
frestningar  under  gång  i  is. 

Livbåtarnas  antal  äro  7,  varav  6  st.  stora  samt  en 
mindre  arbetsbåt.  Dessutom  är  det  meningen  att  insätta 
en  26  fots  Lundinbåt  mellan  de  båda  aktersta  båtarna, 
men  som  på  grund  av  de  dåliga  leveransförhållandena 
ännu  ej  blivit  levererad  från  utlandet.  Alla  livbåtarna 
med  undantag  av  arbetsbåten  betjänas  med  Welins  paten- 
terade  dävertar  för  att  möjliggöra  snabb  sjösättning.  En 
5  hkr.  Penta-motor  finnes  därjämte  installerad  i  en  av 
dem.  Allt  som  allt  rymma  livbåtarna  249  personer. 

Som  alla  moderna  ångare  är  Ragne  alltigenom  försedd 
med  elektrisk  belysning,  strålkastare  och  radiotelegraf. 
En  .särskild  omformare  finnes  uppställd  i  maskinrummet, 
så  att  vid  behov  kraft  kan  tagas  från  det  turboelektriska 
maskineriet.  En  särskild  nödbelysning,  avsedd  att  tjänst¬ 
göra  i  händelse  maskinrummet  skulle  fyllas  med  vatten, 
finnes  installerad  och  är  avsedd  att  lämna  kraft  till  däcks¬ 
belysningen  och  radiotelegrafen.  I  övrigt  är  fartyget  byggt 
och  utrustat  att  hålla  alla  de  föreskrifter  vederbörande 
klassificeringssällskap  och  Svenska  Fartygsinspektionen  ford¬ 
rar. 

Den  gedigna  utstyrsel, som  givits  inredningen, kommer  nog 
att  göra  Ragne  till  en  omtyckt  passagerareångare.  Den  är  av¬ 
sedd  att  rymma  130  i:sta  klass  47  2:dra  klass  samt  ett  mindre 
antal  3:dje  klass  passagerare.  Hela  i:sta  klass  inredningen 
är  förlagd  midskepps  med  mycket  stora  och  rymliga  hytter, 
håde  dubbel-  och  enkelhytter,  och  kunna  bereda  sovplats 
för  130  passagerare.  Under  huvuddäck  finnes  en  reserv¬ 
inredning  med  10  st.  hytter,  vardera  för  tre  passagerare. 
Denna  reservinredning  är  gjord  löstagbar  och  kan  vid 
årstider,  då  passageraretrafiken  är  mindre,  tagas  ner  och 
rummet  då  användas  till  lastrum.  Alla  inredningsskott 
såväl  långs-  som  tvärskepps  i  i:sta  klass  äro  av  renlig- 
hetssynpnnkt  gjorda  av  stål  samt  vitlackerade.  Alla  ko¬ 
jerna  äro  breda  med  tjäderbottnar  i  stålramar.  Vattenled¬ 
ning  finnes  indragen  i  alla  i;sta  och  2:dra  klass  hytter. 
Hela  avdelningen  är  väl  ventilerad  genom  ventilatorer 
och  elektriska  fläktar.  Huvuddäcket  som  är  av  stål,  är 
i  all  inredning  pålagt  med  däcksmassa.  För  att  utestänga 
värme  från  maskinavdelningen  äro  kappar  och  däck  i 
såväl  maskin-  som  pannrum  mycket  väl  isolerade. 

Från  korridoren  på  huvuddäck  kommer  man  genom  en 
elegant  trappuppgång  upp  i  i:sta  klass  tambur  i  stora 
däckshuset.  Tamburen  är  utförd  i  polerad  rökt  ek,  stor 


och  rymlig.  För  om  tamburen  är  matsalen  med  plats 
för  ett  50-tal  personer.  Matsalen  är  liksom  de  övriga 
rummen  inredd  med  verklig  lyx  och  utförd  heltigenom  av 
mörkpolerad  mahogny  med  inläggningar  av  jacaranda, 
buxbom  och  rosenträ.  Serveringen  sker  vid  småbord 
med  plats  för  4  personer,  men  kunna  de  mittersta  bor¬ 
den  förenas  medelst  skivor  för  att  bereda  plats  till  ett 
större  antal  passagerare.  1  akterkant  av  matsalen  finnes 
en  buffé  placerad. 

På  babords  sida  akter  om  tamburen  kommer  man  först 
in  i  en  konversationssalong,  hållen  i  mörk  polerad  ma¬ 
hogny  *med  inläggningar,  (lenom  konversationssalongen 
kommer  man  in  i  musik-  och  skrivrummet,  ett  synnerli¬ 
gen  trevligt  sällskapsrum,  i  ljus  guldfärg  av  polerad  björk 
med  inläggningar  i  jacaranda  samt  fyllningar  av  blommig 
kreton.  Här  finnes  i  en  särskild  avdelning  ett  piano  samt 
ett  flertal  bekväma  fåtöljer  med  småbord.  Avslutningen 
på  denna  avdelning  bildar  den  s.  k.  lyxhytten,  avsedd  att 
rymma  två  personer.  Skott  och  möbler  i  denna  hytt  äro 
hållna  i  mörkpolerad  mahogny  med  inläggningar. 

Akter  om  tamburen  på  styrbords  sida  är  köksavdel¬ 
ningen  inrymd.  Allt  är  stort  och  rymligt  och  mycken 
omsorg  är  nedlagd  för  att  få  den  så  bekväm  som  möj¬ 
ligt.  Här  finnes  kök,  penterier  till  i:sta  och  2:dra  klass, 
serveringsrum,  diskrum  samt  tvenne  kylrum.  Även  är  i 
köket  placerad  en  isgeneratorer,  varmed  c:a  50  kg  is 
per  dag  kan  erhållas.  Dessutom  finnes  i  detta  däckshus 
2-klass  matsal  samt  i:sta  maskinistens  hytt. 

Ovan  detta  däckshus  är  ett  stort  och  rymligt  prome¬ 
naddäck  för  i:sta  och  2:dra  klass.  Detta  däck  är  på 
förkant  och  delvis  på  sidorna  inbyggt  samt  försett  med 
stora  fönster  och  erbjuder  därför  under  mindre  goda  vä¬ 
derleksförhållanden  en  lugn  och  skyddad  plats. 

På  promenaddäcket  finnes  även  i  ett  särskilt  däckshus 
röksalongen,  som  är  helt  igenom  hållen  i  polerad  rökad 
ek  samt  inredd  med  bekväma  fåtöljer  och  soffor,  klädda 
med  rött  skinn. 

Överst  på  kommandobryggan  finnes  ännu  ett  däckshus, 
där  kaptenens  sov-  och  arbetsrum  samt  navigationshytt 
äro  belägna. 

Förut  under  backen  äro  skansar  för  matroser  och  el-  j 
dare.  De  äro  utförda  efter  det  s.  k.  2-mans  systemet, 
d.  V.  s.  att  endast  2  man  få  ligga  i  varje  skans. 

Akter  om  skansinredningen  finnes  ett  skyddsrum  för 
3:dje  klass  passagerare  samt  i:ste  styrmans  expedition  och 
sovhytt.  Det  övriga  befälet  samt  betjäningen  har  sina 
hytter  på  styrbords  sida. 

.  '  Propellermaskineriet  utgöres  av  Ljungströms  turboelek¬ 
triska  maskineri,  och  är  denna  den  3:dje  fartygsinstalla- 
tionen  i  Sverige  med  dylikt  maskineri.  Det  består  av 
tvenne  turbogeneratoraggregat,  ett  om  styrbord  och  ett 
om  babord.  Dessa  driva  medelst  3-fas  ström  de  två  pro¬ 
pellermotorerna,  som  genom  en  kuggväxel  äro  kopplade 
till  propelleraxeln.  Turbogeneratorn  är  sammansatt  av 
en  radieil  reaktionsturbin,  bestående  av  2  st.  turbinhjul, 
roterande  i  motsatt  riktning  och  direkt  kopplade  till  var 
sin  elektriska  generator.  Turbin  och  generator  äro  ge¬ 
mensamt  monterade  på  ytkondensorn.  (leneratorerna  äro 
konstruerade  för  ett  varvantal  av  4  200  varv  per  minut 
och  avgiva  trefasström  vid  en  spänning  av  800  volt  och 
70  perioder.  Normaleffekten  är  ca.  650  kilovatt  per  ag¬ 
gregat. 

Effekten  på  vardera  propellmotorn  är  800  EHK  vid 
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ett  varvantal  av  800  min.  varv,  som  nedväxlas  till  propel¬ 
lerhastigheten  iio  min,  varv  genom  en  kugg växel,  bestå¬ 
ende  av  2  st.  kuggdrev,  som  äro  förbundna  med  motor¬ 
axlarna  och  driva  stora  kugghjulet  på  propelleraxeln.  Man¬ 
övreringen  av  maskineriet  sker  från  ett  manöverskåp,  pla¬ 
cerat  mitt  i  maskinrummet.' 

Ångpannorna,  som  äro  konstruerade  för  ett  tryck  av 
15-5  kg  2  st  enkeländade  vanliga  sjöångpan¬ 

nor  vardera  försedda  med  2  st.  eldstäder  av  korrugerad 
plåt.  Pannorna  äro  försedda  med  forcerat  drag  samt  över¬ 
hettning.  Askan  utspelas  genom  2  st.  See's  askejekto- 
rer,  placerade  i  pannrummet. 

På  fredagen  d.  12  dec.  utfördes  ingående  prov  av  det 
turboelektriska  maskineriet  under  kontroll  av  representan¬ 
ter  från  Sveabolaget,  Oskarshams  Mek.  Verkstad  och  Stal- 
turbin  och  visade  det  sig,  att  maskineriet  till  fullo  fyllde 
de  mycket  högt  ställda  fordringarna  och  garantierna.  An¬ 
föras  bör  att  kolförbrukningsprovet  gav  som  resultat  en 
kolförbrukning  av  0,45  kg  pr  timme  och  ind.  hästkraft, 
vilket  resultat  är  5  X  bättre  än  garantierna. 

Kolprovet  utfördes  vid  en  fart  av  14,3  knop.  Efter 
kolförbrukningsprovet  gjordes  ett  forceringsprov  och  upp¬ 
nåddes  då  en  hastighet  av  16  knop  vid  en  maskinstyrka 
av  1950  indikerade  hästkrafter,  och  kunde  man  även  vid 
denna  forcering  med  lätthet  hålla  ånga. 

Proven  hava  givit  vid  handen,  att  Stalturbins  prestatio¬ 
ner  är  en  triumf  för  svensk  industri,  då  den  uppnådda 
kolförbrukningen  är  mycket  lägre  än  de  resultat,  som  an¬ 
dra  fartygsmaskiner,  både  turbin-  och  kolvmaskiner  kunna 
uppnå,  även  om  jämförelse  göres  med  mångdubbelt  större 
enheter,  och  var  provningsresultatet  såväl  som  maskineri¬ 
ets  funktion  till  beställarens  fulla  belåtenhet.  Även  var 
det  i  ögonen  fallande,  med  vilken  lätthet  maskineriet  kunde 
skötas.  Allt,  som  exempelvis  smörjning  och  reglering 
sköter  maskineriet  automatiskt  själv,  och  har  man  vid 
manöver  endast  att  vrida  en  handratt.  Maskineriet  är 
härigenom  mycket  lätt  manövrerbart,  vilket  även  fram¬ 
gick  av  de  resultat,  som  erhöllos  vid  manöverproven  med 
fartyget. 

Passagerareångaren  Ragne  representerar  i  sitt  färdiga 
skick  ett  i  allo  förstklassigt  skeppsbyggnadsarbete  och  är 
en  heder  för  den  verkstad,  varifrån  den  utgått. 

Pl.  4  och  5  visa  arrangemangsritningen  och  midship 
section  till  S/S  »Ragne», 

'  En  beskrivning  med  ritningar  ocb  avbildningar  av  »Ragnes» 
turboelektriska  maskineri  fanns  införd  i  Skeppsbyggnad skonsts 
jan.  häfte  i  år,  sid  6. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


*  Kramfors  A.=B.,  Kramfors.  Härstädes  ha  uuder  1919  ar¬ 
betena  på  tvänne  större  kompositläktare,  som  i  nov.  1918  på¬ 
börjats,  fortsatts  och  beräknas  desamma  sjösättas  i  april  i  år. 
Eäktarna,  som  skola  lasta  c:a  500  tons  d.  w.  vardera,  byggas 
för  Kramfors  A.-B:s  egen  räkning.  -Deras  dimensioner  äro; 


Längd  över  allt .  39,1°  iit 

»  mellan  p.  p  .  38,00  » 

Malladbred .  8  ,00  » 

Mallat  djup .  3,30  > 

Djupgående .  3.1°  » 


*  Bergsunds  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Stockholm,  har  förra 
året  byggt  en  i  140  d.  w.  tons  lastångare  uThemis-i  och  ett  300 
d.  w.  tons  lastmotorfartyg  av  betong,  båda  beskrivna  i  Skepps- 


by ggnadskonst  1919.  Fartygens  data  komma  dessutom 
att  återfinnas  i  bil.  tab.  3,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sve¬ 
rige  1919».  Vid  Bergsund  har  1919  vidare  motorlastfartyget 
T>Ellinor*,  som  byggts  av  verkstaden  1915  för  flodtrafik  vid 
Kaspiska  havet,  ombyggts  för  Nordsjötrafik  till  Bureau  Ve- 
ritas. 

Vid  årsskiftet  fanns  vid  Bergsund  en  lastångare  om  i  140 
d.  w.  ton  (systerfartyg  till  »Themis»)  och  500  IHK  samt  en 
150  IHK:s  bogserångare  under  byggnad. 

Bolaget  hade  den  31  dec.  1919  ett  inbet.  aktiekapital  av 
3780000  kr,,  arbetarantalet  var  då  c:a  550.  Bergsund  har  3 
bäddar  och  en  slip. 

Teknisk  och  merkantil  chef  är  direktör  E.  Jonsson,  ritkon- 
torschef  å  fartygsavdelningen  civilingenjör  E.  Pira,  å  maskin¬ 
avdelningen  civilingenjör  G.  Dahlby  och  å  motoravdelningen 
civilingenjör  E.  Göransson. 

*  Qåshaga  Såg=  &  Varvs  A  =B.,  Gåshaga,  har  under  förra 
året  utfört  en  större  reparation  och  modernisering  av  ångf. 
iNya  Uppsala»  till  ett  pris  av  c:a  80  000  kr.,  i  övrigt  har  ett 
1 00-tal  fartyg,  därav  de  flesta  pråmfartyg,  reparerats  för  en 
bruttokostnad  av  325  000  kr.  Inga  nybyggnader  ha  utförts. 

Bolagets  inbetalta  aktiekapital  var  i  000  000  kr.  den  31  dec. 
1919,  arbetarantalet  60.  Varvet  har  en  bädd  och  en  slip. 

Teknisk  chef  är  skeppsbyggmästare  E.  Holmström,  merkan¬ 
til  chef  kamrer  C.  A.  Fredriksson,  och  varvsingenjör  A.  Hag- 
ström. 

*  Norrköpings  Varvs=  och  Verkstads  A. -B.  Stockholm 
och  Norrköping,  har  under  förra  året  levererat  de  båda  kom- 
positfartygen  T>Elsa»  och  nCarhonat»  om  vardera  650  d.  w.  tons. 
Fartygens  data  komma  att  införas  i  bil.,  tab.  3,  »Skeppsbygg- 
nadsverksamheten  i  Sverige  1919».  Vid  varvet  i  Norrköping 
har  under  året  dessutom  byggts  tvänne  skärgårdskryssare,  en 
22-.a  och  en  55:a.  Den  senare,  som  konstruerats  av  ingenjör 
E.  Salander,  har  följande  dimensioner; 


Längd  överallt  .  13-56  m 

»  i  KVL  .  8,65  » 

Största  bredd .  2,30  » 

I  djupgående  .  1,66  » 


Den  22  kvms  skärgårdskryssaren  »Malin»,  som  byggts  för 
dir.  F.  Börjessons  räkning,  är  konstruerad  av  arkitekt  G.  Est- 
lander  och  har  följande  dimensioner; 


Längd  överallt  .  8,96  m 

t>  i  KVL  .  5>9^  » 

Största  bredd .  1,444  » 

»  djupgående  .  1,168  » 


Vid  årsskiftet  hade  varvet  under  arbete  eller  beställda  tvänne 
lastfartyg  av  järn  om  resp.  900  och  750  tons  d.  w.  samt  500 
resp.  450  IHK,  och  dessutom  ett  650  d.  w.  tons  kompositfar- 
tyg  om  270  IHK.  Vidare  var  en  11,25  iii:s  motorkryssare  av 
mahogny,  konstruerad  av  ing.  C.  G.  Pettersson,  och  beställd 
av  grosshandlare  E.  Fuhr  under  arbete. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  1745000  kr.  den  31  dec, 
1919,  reserverna  161  924,50  kr.  och  arbetarantalet  c:a  200.  Var¬ 
vet  har  4  bäddar  jämte  en  upphalningsslip  för  upp  till  3  000 
d.  w.  tons  fartyg. 

Merkantil  chef  är  direktör  F.  Börjesson  och  varvsingenjör 
ing.  G.  Nordell. 

*  Västerviks  Nya  Varvs  A.=B.,  Västervik.  Vid  detta  varv 
har  1919  motorlastfartyget  »Gunvor»  om  300  d.  w.  tons  fär¬ 
digbyggts  och  levererats.  Vidare  hava  c;a  70  fartyg  reparerats 
för  en  summa  av  c;a  570000  kr. 

Vid  årsskiftet  voro  4  järnlastfartyg  om  tillsammans  4  250 
d.  w.  tons  och  i  750  AHK  samt  ett  lastfartyg  av  trä  om  650 
d,  w.  tons  och  240  AHK  under  byggnad. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  300000  kr.  den  31  dec.  1919, 
reserverna  40000  kr.  och  arbetarantalet  125,  Varvet  har  nu 
2  bäddar  och  i  slip.  Ytterligare  2  bäddar  och  i  flytdocka  äro 
planerade. 

Den  tekniska  och  merkantila  ledningen  utövas  av  verkstäl¬ 
lande  direktör  Sten  E.  Forsberg  och  v.  verkställande  direktör 
Nils  F.  Nord,  varvingenjör  är  ing.  Felten  och  skeppsbyggmä¬ 
stare  J.  Ahlman. 
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*  Klippans  varv,  Göteborg,  vilket  som  bekant  äges  O.  Guld- 
brandsen  år’  Son  A.-B.,  har  som  specialtillverkning  motorfiske¬ 
fartyg.  Under  1919  ha  sålunda  byggts  icke  mindre  än  7  dy¬ 
lika  av  samma  typ,  ehuru  försedda  med  något  olika  motorstyrka. 
Båtarna,  som  äro  avsedda  för  storsjöfiske,  ha  byggts  med  köl, 
stävar  och  bordläggning  av  ek  på  furuspant,  och  beställts  av 
herrar  Johan  Johannesseu,  Skärhamn,  Richard  Bertson,  Klä- 
desholinen,  Edvin  Larsson,  Tjörnekolv,  Karl  Augustsson, 
Dyrön,  E.  Backman,  Hälsö,  Oskar  Larsson,  Björkö,  och  August 


Jansson,  Fotö. 

Båtarnas  data  äro: 

Längd  överallt  .  53' — o" 

Mallad  bredd .  20' — o" 

Största  djupgående  .  9'— 9" 

Segelarea .  70  kvm. 


De  ha  samtliga  försetts  med  råoljemotorer  av  O.  Guldbrand- 
sen  &  Son  A.-B.s  tillverkning,  och  erhållit  2  bladiga  propellrar 
med  vridbara  blad.  En  av  båtarna,  som  blott  fått  en  30  EHKs 
motor,  beräknas  med  ett  propellervarvantal  av  325  per  minut, 
uppnå  7  å  8  knops  fart,  medan  en  försetts  med  dubbelt  så 
stark  maskin  och  med  300  propellervarv  per  minut  beräknas 
göra  9  å  10  knop.  De  återstående  5  båtarna  ha  samtliga  45 
EHKs  motorer  med  vilka  de  vid  300  propellervarv  per  minut 
beräknas  göra  8  ä  9  knop. 

Under  innevarande  vinter  finnas  vid  varvet  30  motor-  och 
30  segelbåtar  upplagda  för  vinterförvaring. 

På  grund  av  nuvarande  höga  materialpriser  och  höga  arbets 
löner  hade  varvet  ännu  i  början  av  februari  i  år  ännu  icke 
kunnat  konstraktera  några  nybeställningar,  ehuru  efterfrågan 
varit  ganska  livlig. 

Bolaget  hade  ett  inbet.  aktiebolaget  av  172000  kr  den  31 
dec.  1919  och  ett  arbetarantal  av  c;a  80,  varav  60  st.  voro  an¬ 
ställda  i  maskinverkstaden.  Varvet  har  i  upphalningsslip. 

Teknisk  chef  är  ingenjör  Einar  Langenborg  och  merkantil 
chef  disponent  Holger  Baltzer. 

Lödöse  Varv,  Lödöse,  har  under  förra  året  färdig¬ 
byggt  och  levererat  kompositlaståugaren  »Stn'»  om  630  tons 
d.  w.  Vid  årsskiftet  var  en  650  d.  w.  tons  lastångare  av  järn 
med  150  IHK:s  maskin  under  byggnad. 

Bolagets  inbet.  aktiekapital  var  585000  kr.  den  31  dec. 
1919,  reserverna  292  500  kr.  arbetarantalet  130. 

Teknisk  chef  är  A.  Ryberg,  merkantil  chef  direktör  Carl  A. 
Hallberg. 

A. -B.  Strömstads  Mek.  Verkstad,  Strömstad,  har  förra 
året  färdigbj^ggt  och  levererat  motorskonaren  uSamrosy  om 
500  d.  w.  tons,  samt  utfört  en  mängd  mindre  reparationsar¬ 
beten  å  såväl  kanalångare  som  segelfartyg. 

Vid  årskiftet  voro  2  st.  iioo  d.  w.  tons  nyb3'^ggnader  om 
vardera  500  IHK  beställda  och  delvis  påbörjade. 

Varvet  har  2  bäddar  och  2  slipar.  Bolagets  inbet.  aktieka¬ 
pital  var  300000  kr.  den  31  dec.  1919,  reserverna  32.168  kr. 
och  arbetarantalet  49. 

Teknisk  chef  och  verkställande  direktör  är  ingenjör  Gunnar 
af  Ekenstam,  merkantil  chef  direktör  A.  Th.  Assmundsson 
och  varvsingenjör  ingenjör  C.  V.  Malmborg. 


KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


LIoyd’s  Register  of  Shipping. 
Skeppsbyggnadsstatistik  för  år  1919, 

(Denna  statistik  inbegriper  ej  krigsfartyg  och  endast  fartyg 
om  loo  bruttoton  och  däröver  som  sjösatts  under  1919  äro 
medräknade.  Sjösättningarna  i  Tj^skland  äro  ej  heller  med¬ 
räknade.) 

Storbrittanien  och  Irland. 

Uppgifter  pa  den  totala  produktionen. 

Erånräknat  sådana  fartyg  som  beställts  av  Amiralitet  för 
andra  än  handelsändamål  sjösattes  i  England  under  1919  612 
fartyg  om  1,62  millioner  ton.  Alla  dessa  farUg  byggdes  av 
stål  med  undantag  av  i  träfartyg  och  53  betongfartj^g. 


Nationaliteten  av  de  sjösatta  fartygen. 

Hela  det  sjösatta  tonnaget  är  byggt  för  brittiska  rederier, 
med  undantag  av  29  ångare  om  97  500  ton,  eller  6  %  av  to¬ 
talproduktionen,  som  blivit  byggda  för  kontinentala  redare. 
P^öre  kriget  byggdes  i  genomsnitt  mellan  20  &  25  %  av  ton¬ 
naget  för  utländska  rederier.  Av  det  utländska  tonnaget  bygg¬ 
des  28000  ton  för  I'raukrike,  20000  ton  för  Norge  och  19000 
ton  för  Grekland. 

Fartygens  storlek. 

Statistiken  för  1919  visar,  att  189  fartyg  om  5  000  ton 
vardera  och  däröver  blivit  sjösatta.  Det  största  är  på  över 
22  000  bruttoton. 

Ttirbin-  och  Motorfartyg. 

Under  året  sjösattes  17  ångare,  med  ett  sammanlagt  ton¬ 
nage  av  148000  ton,  som  komma  att  förses  med  turbiner  och 
5  fartyg  om  sammanlagt  33  000  ton  som  skola  förses  med 
Dieselmotorer.  Det  största  sjösatta  Dieselfartyget  är  på  7  000 
bruttotous. 

Andra  länder. 

Uppgifter  på  den  totala  produktionen. 

Utom  England  ha  under  året  sjösatts  i  871  handelsfartj-g 
om  5,52  millioner  ton  (i  554  ångare  och  motorfartyg  om  5,2 
millioner  ton  och  317  segelfartyg  och  pråmar  om  320  000  ton). 
Siffrorna  visa  en  ökning  av  ej  mindre  än  4,12  millioner  ton 
eller  294  procent  jämfört  med  1913  års  siffra,  rekordåret  före 
kriget. 

För  att  visa  huru  skeppsbyggnadsverksamheten  har  fluktu¬ 
erat  kan  nämnas  att  i  1901  sjösattes  utanför  England  i,i 
millioner  ton,  i  1913,  rekordåret  före  kriget,  1,4  millioner,  i 
1915  555000,  i  1917  1,775  millioner  och  i  1919  som  nämnts 

5,52  millioner  ton. 

Av  det  sjösatta  tonnaget  förses  350  fartj-g  om  1,94  millio¬ 
ner  ton  med  turbinmaskiner,  huvudsakligen  utväxlingsturbiner 
och  150  fatt3g  om  123000  ton  med  motormaskinerier.  Blott 
f3ra  av  dessa  sistnämnda  äro  över  5000  ton  av  vilka  »BUE- 
NOS  AIRES»  och  »ELMAREN»  om  5  600  ton  vardera  äro 
sjösaita  i  Göteborg,  och  »AFRIKA»  om  9  050  ton,  det  största 
hitintills  byggda  motorfartyget,  i  Kobenhavn. 

Omkring  13  %  av  det  sjösatta  tonnaget  är  byggt  av  trä. 
10  ångare  om  20  500  ton  inalles  b3'ggas  av  betong.  Bland 
dessa  äro  2  fartyg  om  cirka  5  000  ton  vardera,  som  byggas  i 
Förenta  Staterna. 

De  länder,  där  den  största  produktionen  under  ifrågavarande 
år  ägt  rum,  äro  Förenta  Staterna,  Japan  och  Canada.  Total¬ 
summan  för  dessa  3  länder  tillsammans  uppgår  till  4  960  000 
ton,  och  utgör  närmare  90  %  av'  hela  produktionen  utanför 
England. 

Förenta  Staterna. 

Produktionen  för  år  1919  —  något  över  4  millioner  brutto¬ 
ton  —  är  ett  övertygande  bevis  på  den  storartade  utveckling 
som  ägt  rum  inom  skeppsbyggnadsindustrien  i  detta  land. 
Ökningen  från  1918,  över  i  million  ton,  härleder  sig  från  det 
större  antal  stålångfartyg,  som  sjösatts  under  året.  Träfart3'gs- 
tonnaget  däremot  har  minskats  med  415000  ton  och  är  nu 
blott  13  %  av  den  totala  produktionen  i  U.  S.  A.  jämförd  med 
över  31  %  i  1918. 

Totala  produktionen  i  Förenta  Staterna  utgör  57  %  av  hela 
världsproduktionen  för  1919  och  om  England  ej  medräknas  74  %. 

Totalsiffran  omfattar  388  stålångaie  om  5000  ton  vardera 
och  däröver.  Av  dessa  äro  5  fart3’g  på  över  10  000  ton  var¬ 
dera,  vilka  alla  förses  med  turbinmaskiner. 

Antalet  träfart3'g  på  över  2  000  ton  vardera,  sjösatta  under 
året,  uppgår  till  168;  av  dessa  äro  103  ångare  och  de  övriga 
segelläktare.  Det  må  anföras  att  ett  antal  av  de  senare  voro 
ämnade  att  utrustas  med  maskiner  men  hava  färdigbyggts  som 
läktare. 

Rapporterna  för  året  omfatta  även  5  ångare  om  tillsammans 
18000  ton,  b3'ggda  av  armerad  betong  och  som  redan  nämnts 
äro  2  av  dessa  cirka  5  000  ton  vardera. 

Japan. 

Produktionen  för  detta  land  —  612  000  ton  —  är  ojämför¬ 
ligt  den  högsta  hittills  uppnådda.  Den  är  122000  ton  mer 
än  för  1918  och  262000  ton  mer  än  för  1917. 


31  MARS  1920 
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Det  slående  uppsving  inom  skeppsbyggeriindustrien  i  detta 
land  visas  tydligt  av  tonnaget,  sjösatt  1919,  nästan  är  lika  stort 
som  Japans  hela  produktion  under  de  22  åren  1892  — 1913. 
Japan  är  numera  det  största  skeppsbyggande  land  efter  Eng¬ 
land  och  Amerika. 

I  statistiken  för  detta  land  är  endast  stålångare  medtaguai 
70  fartyg  äro  mellan  5  000  och  8  230  ton  vardera.  Av  dessa 
äro  14  ångare  på  över  5  000  ton  vardera  sjösatta  för  The 
Vinted  States  Shipping  Board.  Det  största  fartyget  är  S.  S- 
»BANGKOK»  om  över  8  000  ton  byggt  för  franska  redare- 

Om  England  och  Förenta  Staterna  ej  medräknas  har  i  Japan 
sjösatts  42  %  av  de  övriga  ländernas  produktion. 

Brittiska  besittn inskar. 

Tonnaget  sjösatt  i  de  Brittiska  besittningarna  har  nått  en 
siffra  av  nära  360  000  ton,  av  vilket  i  Canada  ensamt  sjösatts 
över  270000  ton  och  i  Hongkong  44000  ton.  Detta  ton¬ 
nage  är  79000  ton  större  äu  tonnaget  som  sjösattes  i  1918 
och  nästan  lika  med  det  sammanlagda  tonnaget,  som  sjösattes 
under  lo-års  perioden  1908 — 17. 


Hollaiid. 

Totaltonnaget  sjösatt  1919  —  138000  ton  —  är  63000  ton 
större  än  för  1918  men  är  fortfarande  ungefär  43  000  ton 
mindre  än  rekordsiffrorna  för  1916.  Siffrorna  för  detta  land 
omfatta  som  vanligt  ej  fartyg,  uteslutande  byggda  för  flodfart. 

Skandinavien. 

Sverige. 

Det  totala  tonnaget  sjösatt  i  Sverige  uppgår  till  53  fartyg 
,  om  51  000  ton,  vilket  är  rekordsiffran  för  landet.  Av  dessa 
voro  29  st.  stålångfartyg  om  43  128  ton  och  27  st.  träångfar¬ 
tyg  om  8  626  ton  och  7  st.  segelfartyg  av  trä  om  samman¬ 
lagt  1217  ton. 

Omkring  hälften  av  detta  tonnage  är  sjösatt  i  Göteborg, 
nämligen  3  dieselmotorfartyg  om  tillsammans  15  S03  ton  och 
5  ångfartyg  om  9  471  ton. 

Norge. 

I  Norge  sjösattes  under  1919,  82  fartyg  om  tillsammans 
57600  ton.  Av  dessa  voro  37  st.  stålångfartyg  och  45  trä¬ 
ångfartyg.  Inga  segelfartyg  på  över  100  bruttoton  sjösattes 
under  året  i  Norge. 

Danmark. 

Tonnaget  sjösatt  i  Danmark  under  1919  uppgår  till  46  far¬ 
tyg  om  38000  ton.  Av  dessa  voro  21  stålångare,  ii  träångare 
och  14  st.  segelfartyg  av  trä. 

Italien. 

I  Italien  sjösattes  under  1919  83000  ton,  av  vilka  23  500  ton 
sjösattes  i  Trieste. 

Spanien. 

I  Spanien  har  skeppsbyggeriet  också  ökats  betydligt  i  jäm¬ 
förelse  med  föregående  år  i  det  att  53  000  ton  sjösattes  under 
1919,  vilket  är  över  35  000  ton  mer  än  jämfört  med  1918. 

Frankrike. 

I  Frankrike  sjösattes  under  året  34  fartyg  om  33  000  ton. 
Under  kriget  har  byggandet  av  handelsfartyg  i  detta  land 
legat  nere,  men  försiggår  nu  en  kraftig  uppryckning.  För 
närvarande  byggas  över  300  000  ton  och  ett  varv  anlägges  i 
Caen  som  säges  bliva  Europas  största. 


Sammanfattning. 

t  I  hela  världen  sjösattes  under  1919  7  145000  ton,  vilket  är 
I  700  000  ton  mer  än  i  1918  och  3811  000  ton  mer  än  i  1913, 
rekordåret  före  kriget. 

,  Vid  slutet  av  år  1919  var  det  under  byggnad  i  Storbritta- 
i  nien  och  dess  kolonier  3  246  000  ton,  i  Förenta  Staterna 
,2966000  ton,  i  Holland  328000  ton,  i  Italien  314000  ton 
och  i  Japan  309000  ton. 

Anmärkningsvärt  är  skeppsbyggeriets  framgång  i  Sverige 
'  under  de  senare  åren.  I  1895  sjösattes  inom  landet  13  fartyg 
.  om  ett  sammanlagt  tonnage  av  2  760  ton,  i  1904  32  fartyg 
'  om  10200  ton,  i  1912  22  fartyg  om  14000  ton,  i  1915  22 


fartyg  om  20300  ton,  i  1918  36  fartyg  om  40000  ton,  och  i 
1919  som  nämnts  53  fartyg  om  51000  ton.  För  närvarande 
bygges  i  Sverige  ett  tonnage  på  sammanlagt  över  100000  ton. 

TONS. 


"FO/V/V/^GH.  ^  VP\Tt3C 

/vos-/9'^  ocv  Tsreers  omsTf 
rronrfoLL  T^E<l/^rE7f 


3.000000 
2  80000c 


?ocoooo 
1800000 
1 600,000 

fUXl.OOO 

^200000 

1OOOOO0 

800000 

600.000 

i-oaooo 

200000 

AB. 


L  USS 

i 

/  1 

i 

^  ^  ^ 


,  .  -  'S  !g 
»  ^  ^  S'  ^ 


(iqfSi 

Si,!. 


TorfjLr  To/</N P[G£.  s,orq  soöifjrrs 

i  HSLej  i//i'Ti.asv. 

Tore^LT  Töv/v/^GS  So /q  SiösejTTS 
/  SToTfST/ 


Fartyg,  klassade  i  Lloyd‘s  register. 

Av  handelsfartyg,  sjösatta  under  1919,  bygges  i  220  st.  om 
tillsammans  4  429  000  ton  under  uppsikt  av  Eloyd‘s  Registers 
experter  i  och  för  klassificering  i  Uloyd‘s  Registerbok. 

Av  engelska  fartyg  byggdes  omkring  87  %  för  klass  i 
Lloyd’s  Register  och  0111  endast  ståltonnaget  medräknas  utgör 
ovanstående  totalsiffra  av  fartyg  klassade  i  LI03  d‘s  Register 
65  %  av  hela  världsproduktionen  och  äro  de  högsta,  som  nå¬ 
gon  gång  uppnåtts  I  sällskapets  historia.  De  överskrida  to¬ 
talsiffrorna  för  1918  med  927  000  ton  och  1913  års  siffror,  re- 
konläret  före  kriget,  med  2,31  millioner  ton. 

Under  de  sista  15  åren  ha  ej  mindre  än  26  millioner  ton 
nya  fart^-g  bj^ggts  under  inspektion  av  UlojHbs  Register. 

V.  B. 


HANDELSFLOTTAN 


Den  svenska  handelsflottan  år  1919. 

Svenska  handelsflottans  storlek  har  enl,  preliminära  upp¬ 
gifter  från  K.  Kommerskollegii  Fartygsregistreringsavdelning 
under  år  1919  undergått  de  förändringar,  som  av  efterföljande 
tabell  framgår. 

Ångfartygen  hava  alltså  ökats  med  22  st.,  34  664:  94  bruttoton, 
13926:49  nettoton. 
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Tillkommit:  Ångfartyg 

antal  bruttotou  nettotou 

Nybyggda  i  riket  .  32  33076:72  22356:89 

Förvärvade  från  utlandet  . .  ^9  28938:60  20495:04 

Summa  51  62015:32*42851:93 

Avgått: 

Förolyckade  (eller  genom  krigsåtgärd  förstörda).  19  21880:24  15  154:3* 

Kondemnerade  eller  slopade  . 

Övergångna  i  utländsk  ägo . .  *0  5  470'  *4  3  7  /  *:  *3 

Summa  29  27350:38  18925:44 


Motorfartrg  Segelfartyg 


autal  bruttotou  nettoton 
35  18517:04  13156:58 

10  4463:—  3336:36 

autal  brutton 
11  I  472;  96 
19  2895:77 

nettotou 

1  237:  39 

2  425:  42 

45 

22  980:  04 

16  492:  94 

30 

4  368;  73 

3  663:  01 

8 

983:  98 

686:  19 

25 

4  926:  82 

4  273: 03 

2 

92:  74 

63:  57 

22 

4  535:  20 

4  071: 97 

10 

T  628:  03 

I  1 1 1;  46 

1 1 

2  834: 67 

I  613:  06 

20 

2  704: 75 

1  861:  22 

58 

12  296:  69 

9  958: 06 

'lotorfartvgen  hava  alltså  ökats  med  25  st..  20  275:  29  brutto¬ 
ton,  14  631:  72  nettoton. 

Segelfartygen  hava  alltså  minskats  med  28  st.,  7  927:  96  brutio- 
ton,  6  295:  95  uettoton. 

För  fariygsbestandet  i  dess  helhet  uppkommer  alltså  ökning 
av  19  st.,  47012:27  bruttoton  och  32263:16  nettoton. 

Handelsflottan  skulle  enligt  ovanstående  uppgift  jämförd  med 
motsvarande  uppgift  för  år  1918  omfatta  i  231  angfartyg  om 
882318:56  bruttoton  och  608333:60  nettoton,  421  motorfartyg 
om  97  705:  34  bruttoton  och  71  325:  63  nettoton  samt  i  051  se¬ 
gelfartyg  om  1 1 6  444:  48  bruttoton  och  100  035:  38  nettoton.  Ilela 
fartygsbeståndet  utgjorde  sålunda  2  703  fartyg  om  i  096  46S:  38 
bruttoton  och  779694:61  nettotou. 


K.  FLOTTAN 


Pansarbåten  Sveas  ombyggnad.  I  proposition  till  riks¬ 
dagen  föreslår  regeringen  att  för  omäudring  av  pansarbåten 
Svea  till  depå-  och  verkstadsfartyg  för  undervattensbåtar  må 
användas  ytterligare  660000  kr.  ur  1918  års  undervattenbåts- 
auslag. 

Pansarbåtarna  Qustaf  V  och  Drottning  Viktoria.  Vi¬ 
dare  har  avgivits  en  proposition,  i  vilken  föreslås  alt  för  be- 
stidande  av  ökade  kostnader  för  pansarbåtarna  Gustaf  V  och 
Drottning  Viktoria  må  tagas  i  anspråk  959  500  kr.  av  de  för 
byggande  av  ytterligare  två  jagare  tillgängliga  medlen. 

De  i  nämnda  propositioner  begärda  anslagen  hava  sedermera 
av  riksdagen  beviljats. 


LITTERATUREN 


*  »lilitte»,  Praktischer  Schiffbau  Bootbau,  av  A. 

Brix,  Berlin  1919.  På  Wilhelm  Ernst  &  Sohns  förlag. 
5;te  upplagan  350  sid.,  370  text  fig.  Pris  häftad  M.  27 
och  bunden  M.  30. 

Arbetet  utgör  en  omarbetning  av  amiralitetsrådet  A. 
Brix’  välkända  4:de  upplaga  av  år  1911  med  iakttagande 
av  ändringar,  betingade  av  senaste  utvecklingen  inom  båt- 
byggeriet. 

Det  nya,  som  tillkommit  i  denna  upplaga,  utgöres  hu¬ 
vudsakligen  av  några  nya  ritningar  och  beskrivningar  till 
moderna  tyska  segelyachter,  motorbåtar  och  glidbåtar,  s.  k. 
hydroplan.  Dessa  senare  behandlas  mycket  knapphändigt 
och  beröras  icke  de  senaste  framstegen  i  England  och 
Amerika  å  torpedmotorbåtar  och  racers  m.  m. 

Inom  livräddningsväsendet  har  bl.  a.  tillkommit  redo¬ 
görelse  för  Lundinska  livräddningsbåten  och  Welins  kva- 
drantdävertar. 

Tillsammans  förekomma  ett  50  tal  nya  illustrationer 
med  tillhörande  beskrivningar. 

Prisuppgifter  för  byggnadsmateriel  och  båtar  äro  fort¬ 
farande  beräknade  efter  1910  års  pris.  F.  L. 


Fartygsavlöpning  sidledes  under  stark  max.»lutning. 

Enligt  The  Rudder  nov.  1919  sjösattes  nyligen  vid  Buffalo 
Dry  Dock  Co,  Buffalo,  U.  S.  A  ,  ångfartyget  »Lake  Fugard» 
på  det  vid  Stora  Sjöarna  vanliga  sättet  med  kölen  parallell 
med  stranden.  Fallet  från  avlöpningsbauornas  översida  till 
vattnet  var  23  eng.  fot,  och  krängde  fartyget  under  sjösätt- 


S/S  »Lake  Fugard»  sjösättes. 


ningen  över  till  max.  73,8°  lutning,  varefter  det  snabbt  —  på 
c:a  7  sek.  —  rätade  på  sig.  Maskiner  och  pannor  hade  in¬ 
stallerats  före  avlöpniugen  i  S/S  »Lake  Fugard». 


PERSONALIER 


c.  J.  Fredrik  M.  Lilliehöök,  professor,  fyller  60  år  den 
14  april. 

L.  Edvard  Årfelt,  mariniugenjör,  fyller  60  år  den  24 
april. 

Qustaf  Skeppsstedt,  ingenjör,  sedan  c:a  20  år  anställd  vid 
Oskarshamns  Mek.  Verkstads  6c  Skeppsdockas  A.-B  ,  Oskars¬ 
hamn,  nu  varvsingenjör  vid  A.-B.  Saltviks  Slip,  Oskarshamn, 

C.  Tore  Herlin  och  Qustaf  Arvidsson  Zethelius,  marin¬ 
ingenjörer  av  i:sta  graden,  ha  av  K.  M:t  fått  i  uppdrag  att 
utarbeta  en  lärobok  i  skeppsbyggeri  för  sjökrigsskolan. 

Qunnar  af  Ekenstam,  ingenjör,  nu  teknisk  chef  och  verk¬ 
ställande  direktör  för  A.-B.  Strömstads  Mek.  Verkstad,  Ström¬ 
stad. 

N.  A.  Oscar  Boldt>=Christmas,  civilingenjör,  nu  anställd 
vid  New  York  Shipbuilding  Co,  Camden,  U.  S.  A. 

P.  J.  D.  Anatole  Bolin,  civilingenjör,  nu  anställd  vid 
New  York  Shipbuilding  Co,  Camden,  U.  S.  A. 

Sigge  Schiller,  civilingenjör,  nu  anställd  vid  Sv,  A.-B.  Gas- 
accu-.nulator,  Stockholm. 

Tore  Q.  O.  Hydén,  direktör,  anställd  vid  A.-B.  Marinbetong, 
Stockholm,  har  återkommit  från  en  studieresa  i  U.  S.  A. 
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SKEPPSBYGGNADSKONST 


REDAKTÖR:  MILS  J.  LJUHQZELL 


Skeppsbyggnadskonsts  utgivningsdag  är  sista  onsdagen  i  varje  månad.  —  Prenumerationspris  pr  år:  inom  Sverige  12  kr.,  till 
utlandet  13  kr.  Pris  pr  enkelt  häfte  1,50  kr. 

Återgivande  av  tidskriftens  med  *  betecknade  artiklar  jämte  tillhörande  illustrationer  förbjudes,  såvida  icke  källan  angives. 

INNEHÅLL:  Oljeeldning  å  K.  Flottans  fartyg,  av  marining.  G.  A.  Zethelius.  —  Varven  och  verkstäderna.  —  Litteraturen.  —  Patent. 
—  Föreningarna.  —  Pcrsonalier.  -  -  BILAGA:  Tab.  3.  Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige  1919. 

Centraltryckcriet  Stockholm  1920 


*  OLJEELDNING  Å  K.  FLOTTANS  FARTYG. 

Av  mariningenjör  G.  A.  Zethelhts^  Stockholm. 


Med  anledning  av  att  frågan  om  oljeeldningens  an¬ 
vändning  börjat  tagas  upp  i  Teknisk  Tidskrift,  kan  det 
vara  lämpligt  att  i  »Skeppsbyggnadskonst»  i  någon  mån 
redogöra  för  frågans  läge  inom  Kungl.  Flottan,  då  denna 
fråga  ju  även  kan  vara  av  ett  visst  intresse  för  handels- 
marinen. 

Till  en  början  bör  dock  nämnas  att  här  huvudsakliga 
vikten  lagts  på  de  tekniska  synpunkterna. 

I.  Tidigare  anläggningar. 

k  svenska  flottans  fartyg  infördes  permanenta  anord¬ 
ningar  för  oljeeldning  i  pannor  första  gången  å  jagaren 
Mode  år  1902. 

Avsikten  med  de  anläggningar  för  oljeeldning,  som  hit¬ 
tills  gjorts  å  flottans  fartyg  är  att  med  en  tillsats  av  olja 
ovanför  kolfyren  till  det  yttersta  öka  pannornas  ångpro- 
duktion,  då  maskinernas  kraftutveckling  skall  bli  den  stör¬ 
sta  möjliga. 

För  detta  ändamål  ha  dels  »ångbrännare»,  dels  »meka¬ 
niska  brännare»  kommit  till  användning.  Ångbrännare 
installerades  under  åren  1902  — 1912  å  två  pannor  på 
var  och  en  av  jagarna  Mode,  Wale,  Ragnar,  Sigurd, 
Vidar  och  Hugin  samt  på  alla  4  pannorna  på  Munin. 
Mekaniska  brännare  ha  sedermera  installerats  dels  a  pan¬ 
sarbåtarna  Manligheten  å  8  pannor  samt  Sverige,  Gustaf 
V  och  Drottning  Victoria  å  12  pannor  å  vardera  båten, 
dels  å  samtliga  pannor  på  jagarna  MTangel  och  Wacht- 
meister, 

Ångbrännartia  arbeta  som  bekant  på  så  sätt,  att  en 
ångstråle  genom  ett  ejektorartat  munstycke  får  inblåsa  en 
blandning  av  olja  och  luft  i  eldstaden.  Oljan,  som  till¬ 
föres  dessa  brännare  under  självtryck  från  en  högt  belä¬ 
gen  tank,  blir  härvid  mycket  finfördelad  samt  blandad 
med  en  viss  mängd  luft  och  även  i  någon  man  förvärmd. 

För  användning  av  ångbrännare  erfordras,  att  högt  be¬ 
lägna  tankar  finnas  anordnade,  ävensom  att  oljan  är  sa 
pass  lättflytande,  att  den  utan  svårighet  rinner  till  från 
tankarna.  Detta  system  är  enkelt  till  konstruktion  och 
installering  men  har  en  stor  nackdel,  nämligen  den  att 
draga  mycket  ånga.  Denna  olägenhet  är  sa  mycket  mera 
kännbar  å  krigsfartyg  med  vattenrörpannor,  som  den  förlo¬ 
rade  kvantiteten  färskvatten  här  maste  återvinnas  genom 
evaporering.  Detta  gör  också,  att  oljeeldning  med  dessa 
brännare  endast  undantagsvis  kan  komma  att  användas 
och  då  endast  för  korta  perioder. 


De  mekaniska  brännarna  arbeta  på  så  sätt,  att  oljan  un¬ 
der  relativt  högt  tryck  från  pumpar  och  förvärmd  till  be¬ 
stämd  temperatur  i  oljehettare  inkommer  till  brännaren. 
Här  bibringas  oljan  en  kraftigt  roterande  rörelse  antingen 
genom  att  passera  en  skruvformig  kanal  eller  genom  att 
i  tangentiellt  anbragta  hål  inströmma  i  en  liten  central 
kammare  för  att  sedan  genom  ett  mycket  fint  hål  inspru- 
tas  i  eldstaden.  Genom  den  roterande  rörelsen  och  det 
hastiga  tryckfallet  sprides  oljan  väl  finfördelad  i  en  ko- 
nisk  flamm.  Förbränningsluften  tillföres  i  en  särskild  kåpa 
kring  brännaren. 

Vid  detta  system  kunna  oljetankarna  förläggas  var  som 
helst  i  fartyget,  och  förlust  av  färskvatten  undvikes  helt 
och  hållet.  Rörsystem  och  mekanisk  utrustning  bli  givet¬ 
vis  avsevärt  mera  omfattande  än  vid  användning  av  ång¬ 
brännare. 

Detta  system  kan  tydligen  i  motsats  till  ångbrännarc- 
systemet  med  fördel  användas  i  kontinuerlig  drift  och  även 
för  mera  tjockflytande,  billigare  oljor. 

2.  Nuvarande  synpunkter  för  oljeeldningens 

användande. 

Då  kolpriset  under  det  senaste  året  varit  i  kraftigt 
stigande  samt  koltillgången  genom  omfattande  strejker  i 
de  kolproducerande  länderna  tidvis  blivit  högst  problema¬ 
tisk  under  det  att  priset  på  pannbrännolja,  s.  k.  fuel  oil, 
hållit  sig  relativt  lågt,  upptog  Kungl.  Marinförvaltningen 
under  sistlidna  höst  frågan  om  oljeeldningens  använd¬ 
ning  i  avsevärt  större  utsträckning  än  som  hittills  varit 
fallet. 

Priset  på  den  i  marknaden  varande  pannbrännoljan  höll 
sig  då  vid  omkring  220  kr.  per  ton,  under  det  att  kol¬ 
priset  höll  sig  till  c:a  160  kr.,  vilket  med  ett  relationstal 
av  1,7  mellan  olja  och  kol  svarar  mot  272  kr.  per  ton 
för  oljor. 

Kolpriset  har  emellertid  på  grund  av  för  tillfället  in¬ 
trädda  något  lugnare  förhållanden  i  de  kolproducerande 
länderna  ej  visat  så  stark  tendens  att  stiga,  under  det  att 
oljepriset  på  grund  av  den  häftigt  stegrade  oljekonsum- 
tionen  och  allra  mest  på  grund  av  den  stora  knappheten 
på  tanktonnage  stigit  i  rätt  hög  grad.  Den  i  gång  va¬ 
rande  svenska  skifteroljeindustrien  kan  dock  redan  nu 
leverera  olja  lämplig  för  panneldning  till  ett  pris,  som 
säkerligen  gör  den  konkurrenskraftig  med  kolet  i  dess 
nuvarande  prisläge. 
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liristcn  på  tanktonnage  torde  dock  säkerligen  inom  ett 
fåtal  år  vara  väl  fylld,  och  då  finnes  intet  hinder  för  olje- 
producenterna  att  åter  göra  oljan  i  pris  väl  konkurrens¬ 
kraftig  med  kolet.  Enligt  senaste  uppgifter  hava  t.  ex. 
de  stora  firmorna  Armstrongs  och  Vickers  erhållit  så  stora 
beställningar  j)å  tankfartyg,  att  deras  produktionsförmåga 
kommer  att  väl  utnyttjas  under  flera  är  framåt. 


Kör  att  med  bästa  ekonomiska  resultat  kunna  utnyttja 
oljan  som  bränsle  fordras  emellertid,  att  oljan  förbrännes 
enbart  för  sig  utan  blandning  med  kol  i  pannor,  som  sär¬ 
skilt  inretts  för  »ren»  oljeeldning.  Detta  framgår  även 
av  de  försök,  som  på  Ingenjörsvetenskapsakademiens  för¬ 
anstaltande  utförts  i  Stockholm,  dels  med  en  rent  olje- 
eldad  panna  i  Centralbadet,  dels  med  en  panna  för  blandad 
eldning  med  kol  och  olja  i  Värta-elektricitetsverket.  I 
den  förra  lär  en  3  å  4  %  högre  verkningsgrad  ha  er¬ 
hållits  än  i  den  senare. 

Kör  att  pä  flottans  fartyg  kunna  begagna  sig  av  det 
för  tillfället  billigaste  bränslet,  bör  man  alltså  anordna  så, 
att  vissa  pannor  äro  anordnade  för  eldning  med  enbart 
olja,  under  det  att  de  övriga  avses  att  uteslutande  eller 
huvudsakligen  eldas  med  kol. 

Som  våra  fartyg  under  nuvarande  förhållanden  i  fråga 
om  driftkostnader,  vilka  förhållanden  säkerligen  komma 
att  vara  långliga  tider,  under  den  ojämförligen  största 
delen  av  den  tid,  de  äro  rustade,  komma  att  befinna  sig 
stillaliggande,  är  det  av  största  vikt  att  de  äro  utrustade 
för  att  under  denna  tid  kunna  använda  en  oljepanna  för 
»ekonomi»,  d.  v.  s.  till  att  lämna  ånga  för  värme-  och 
belysningsändamål.  Med  anledning  härav  har  Kungl. 
Marinförvaltningen  tagit  under  övervägande,  att  å  var  och 
en  av  Äran-klassens  fartyg  och  Oscar  II  låta  anordna 
två  pannor  för  »ren»  oljeeldning.  Fördelarna  hära\-  äro 
manga.  Dels  kan,  som  nämnt,  en  oljepanna  användas 
för  ekonomi,  när  prisförhållandet  mellan  kol  och  olja  gör 
detta  önskvärd,  dels  kan  pannanläggningens  totala  effekt 
ökas,  då  en  oljepanna  med  god  skötsel  bör  kunna  lämna 
en  avsevärd  större  ångmängd  än  en  koleldad  panna,  dels 
kan  även  på  grund  av  sist  anförda  skäl  fartyget  lätta  och 
komma  igång  med  8 — 9  knops  fart  med  ånga  från  en¬ 
dast  den  oljeeldade  ekonomipannan,  vilket  tydligen  utan 
risk  kan  utföras  j)å  mycket  kortare  tid,  än  som  erfordras 
för  påeldning  av  koleldade  pannor. 

beträffande  tillgången  på  bränsle  i  krigstid  för  oljeel¬ 
dade  pannor  torde  påpekas,  dels  att  dessa  pannor  med 
fördel  lära  kunna  eldas  med  tjäroljor,  dels  ock  att  inom 


landet  finnes  en  skifferoljeindustri,  som  jiroducerar  föi 
panneldning  lämpliga  oljor. 

Kungl.  Marinförvaltningen  har  kontrakt  med  ett  a\ 
dessa  skifferoljebolag  om  leverans  bl.  annat  av  pann- 
brännolja. 

Risken  för  att  de  oljeeldade  pannorna  i  krigstid  skulk 
stå  utan  bränsle  torde  således  knappast  vara  större  är, 
samma  risk  för  de  koleldade. 


Fig.  2.  Luftfördelningskon. 


Den  första  anläggningen  av  detta  slag  med  två  rent 
oljeeldade  pannor  är  för  närvarande  under  utförande  å 
pansarbäten  Manligheten,  där  de  två  förligaste  pannorna 
ändras  till  »oljepannor.» 

3.  Tekniskt  utförande  av  Manlighetens 
anläggning. 

Av  1914  och  1917  års  riksdagar  beviljades  medel  bl. 
annat  för  oljeeldningsinstallationer  å  Aran-klassen,  Dri¬ 
stigheten  och  Oscar  II.  Med  anledning  härav  beställdes 
material  för  samtliga  dessa  installationer  samt  installera¬ 
des  under  hösten  1916  å  pansarbåten  Manligheten  ett 
system  för  blandad  eldning  med  kol  och  olja  å  samtliga 
8  pannor. 

Detta  system  är  anordnat  på  följande  sätt:  I  inner- 
botten  under  maskin-  och  pannrum  äro  12  st.  innerbot- 
tenceller,  rymmande  sammanlagt  67  ton,  inredda  för  för¬ 
varing  av  brännolja.  Från  dessa  brännoljetankar  tages 
oljan  av  tvänne  pumpar,  uppställda  en  i  vardera  av  för¬ 
liga  och  aktra  eldrummen,  och  tryckes  från  resp.  pumpar 
genom  två  par  oljefilter  och  en  oljehettare  till  trycklådor^ 
där  oljan  fördelas  från  aktra  pumpen  till  de  fyra  aktra 
pannorna  och  från  förliga  pumpen  till  de  fyra  förliga. 
Å  var  och  en  av  pannorna  är  strax  ovanför  mellersta 
eldstadsluckan  en  brännare  med  luftfördelningskon  och 
kåpa  av  Kermode’s  konstruktion  anbragt.  På  fördelnings- 
ledningen  för  olja  finnes  en  termometer  och  en  mano¬ 
meter  för  att  kontrollera  oljans  temperatur  och  tryck. 
För  att  kunna  uppvärma  oljan,  innan  brännarna  tändas, 
finnes  från  oljefördelningsröret  en  returledning  till  pumpen. 

Utseendet  av  brännare,  luftfördelningskon  och  kåpa 
framgår  av  fig.  i — 3. 

Oljan  insprutas  på  förut  beskrivet  sätt  genom  bränna¬ 
ren  och  erhåller  inom  denna  en  roterande  rörelse  i  de 
små  tangentiella  hålen  A.  Luften  bibringas  även  en  ro¬ 
terande  rörelse  genom  hålen  B  i  luftfördelningskonen  för 
att  bättre  kunna  blandas  med  oljeflamman. 

Denna  anläggning  förändras  nu  på  så  sätt,  att  dels  olje- 
tankarnas  antal  ökas  genom  inredande  av  innerbotten- 
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il  celler  bord\arts  om  pannrummen,  så  att  brännoljeförrådel 
^  blir  83  ton,  dels  förenas  förliga  och  aktra  oljetryckled- 
1  ningarna  i  mellersta  eldrummet,  och  dels  ombyggas  de 

Ibåda  förligaste  pannorna  i  huvudsaklig  överensstämmelse 
med  fig.  4. 


'  ‘  Andringen  a\  pannorna  omfattar,  som  synes  av  figuren, 

■  följande  arbeten. 

^  '  Roster,  eldstadsluckor  och  asklådor  borttagas.  Tre  st. 
1  oljebrännare  med  luftfördelningskoner  och  kåpor  inbyggas 
f  ungefär  på  eldstadsluckornas  förutvarande  plats.  f)vre 
I  delen  av  pannans  framgav  el  inklädes  med  en  extra  kåpa, 
:  och  i  denna  och  i  framgaveln  anbringas  en  ingångslucka. 
^  Krån  mellanrummet  mellan  yttre  och  inre  kåpan  på  fram- 
t  gaveln  leda  nu  5  st.  mynningar  för  överbläster,  och  under 
^  de  tre  brännarekåporna  anordnas  större  öppningar  för 
1  extra  lufttillförsel.  Dessa  öppningar  inklädas  även  med 


Eldstaden  utbygges  nedåt  så  långt  sig  göra  låter  och 
förses  med  väl  isolerad  bottenmurning. 

För  en  rent  oljeeldad  panna  är  förbränningskammare- 
volymen  av  samma  betydelse  som  rostytan  för  en  kolel¬ 
dad.  Det  är  därför  av  vikt  för  pannor  som  dessa  att  för- 
bränningskamraarevolymen  blir  så  stor  som  möjligt,  för  att 
med  det  blästertryck,  som  kan  uppnås  i  eldrummet,  kunna 
förbränna  så  stor  oljekv  antitet  som  möjligt.  Å  en  väl 
konstruerad  »oljepanna»  bör  blästerluften  införas  endast 
genom  luftkonerna  för  att  på  bästa  sätt  blandas  med  ol¬ 
jan.  Det  för  Manlighetens  pannor  sannolikt  tillgängliga 
högsta  blästertrycket,  c:a  35  mm  vattenpelare,  räcker  dock  ej 
till  för  att  med  luft  endast  genom  luftkonerna  fullständigt 
förbränna  den  oljekvantitet,  som  pannans  tre  brännare 
kunna  förväntas  lämna,  eller  660  kg  per  timme.  För  att 
ändå  kunna  tillföra  tillräcklig  luftkvantitet,  ha  därför  ovan 
nämnda  sekundärluftöppningar  måst  anordnas.  Som  emel¬ 
lertid  olägenheten  av  att  använda  högre  blästertryck  för 
oljepannor  än  ovan  angivna  35  mm  är  ingen,  torde,  om 
högre  blästertryck  kan  uppnås,  de  största  sekundärluftöpp- 
ningarna  helt  eller  delvis  kunna  igenmuras. 

Pansarbåten  Manligheten  avses  att  rustas  för  expedition 
under  instundande  sommar,  och  är  det  då  Kungl.  Marin¬ 
förvaltningens  avsikt  att  ingående  prov  skola  få  utföras 
för  att  utröna  anläggningens  mest  ekonomiska  drift  och 
konstruktionernas  lämplighet  m.  m. 

Sedan  resultat  i  detta  avseende  under  sommarens  ex¬ 
pedition  vunnits,  torde  »Skeppsbvggnadskonts»  läsare  bliva 
satta  i  tillfälle  att  få  del  av  dessa. 


Fig.  4.  Enbart  oljeeldade 

'■  en  kåpa,  till  vilken  luften  insläppes  från  sidan.  Vidare 
anbringas  två  observationshål  på  framgaveln  ävensom  rök- 
■  lönster  strax  under  rökupptagen  i)å  såväl  fram-  som  bak- 
li  gaveln.  Avsikten  är,  all  bakom  de  bakre  rökfönstren 
f  uppsätta  elektriska  lami)or,  vilkas  sken  vid  normal  rök¬ 
bildning  bör  synas  i  de  främre  rökfönstren. 


pannor  å  Manligheten. 

4  Generell  översikt  över  modernare  anlägg¬ 
ningar  med  mekaniska  brännare  å  krigsfartyg. 
Användbara  och  använda  oljor. 

Mineraloljor  och  produkler  av  dessa. 

De  råa  mineraloljorna  äro  användbara  för  panneldning 
för  såvitt  deras  flamningstemperatur  ej  ligger  så  lågt,  att 
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den  gör  dem  farliga  att  använda  ombord.  Man  lordrar 
härvid  att  tiamningstemperatiiren  ej  tår  ligga  under  66°  C 
(—150  F).  banellertid  torde  de  råa  mineraloljorna  läm¬ 

na  mera  ekonomiskt  utbyte  genom  att  underkastas  frak- 
tionerad  destillation,  varför  de  i  praktiken  ej  komma 
ifråga  till  panneldning. 

Destillat  eller  destillationsrester  av  mineraloljor  äro  an¬ 
vändbara  till  i)anneldning,  om  de  ej  hava  lägre  damnings- 
temperatur  än  66°  C,  ävensom  om  de  ej  ha  så  hög  vis 
cositet  vid  ombord  förekommande  temperaturer,  att  de 
med  befintliga  anordningar  bliva  alltför  svåra  att  hantera. 
De  få  vidare  ej  innehålla  föroreningar  såsom  sva^el,  asfalt, 
syror  eller  fasta  partiklar  i  så  hög  grad,  att  de  kunna 
verka  skadligt  på  pumpar,  ledningar,  brännare  och  pan¬ 
nor.  1  praktiken  torde  dock  i  allmänhet  en  del  lättare 
destillat  såsom  fotogener,  solaroljor  m.  fi.  ställa  sig  för 
dyrbara  för  eldningsändamål,  varför  vanligen  blott  de  tyngre 
destillaten  samt  destillationsresterna,  de  senare  benämnda 
massut,  ostatki,  residue  m.  m.  komma  till  användning 

( )m  skifferoljor  och  deras  deshllat  gäller  i  huvudsak,  vad 
som  sagts  om  mineraloljorna  och  deras  produkter.  Vissa 
skifleroljor  hålla  dock  så  stor  halt  av  svavel  att  de  tro¬ 
ligen  i  praktiken  bli  oanvändbara  som  pannbränsle. 

Stenkols-,  brunkols-  och  Iräljäror  äro  ofta  användbara  för 
l)anneldning  ävensom  en  del  av  deras  tyngre  destiltat. 

I  tyska  marinen  ha  stenkolstjärorna  och  deras  produkter 
använts  i  stor  utsträckning. 

Brännoljetankar  å  fartyg. 

Ombord  å  fartyg  förekomma  dels  förrådstankar  för  olja 
dels  även  på  en  del  fartyg  avsättningstankar. 

Förrädsiankarna  kunna,  som  nämnt,  placeras  var  som 
helst  i  fartyget,  i  dubbelbottnen,  i  piktankar  eller  i  sär¬ 
skilt  byggda  oljetankar  bordvarts,  men  man  undviker 
hälst  att  placera  dem  under  pannorna  eller  i  dubbelbot- 
tenceller,  genom  vilka  bottenventilernas  strutar  äro  bygg¬ 
da.  rå  mordärnare  örlogsfartyg  synes  den  vanligaste 
j)laceringen  vara  i  dubbelbottenceller  bordvarts  om  pann¬ 
rummen  och  i  särskilda  oljetankar  bordvarts  innanför  in- 
nerbotten. 

För  att  undvika  olägenheterna  av  eventuellt  utläckande 
olja  placerar  man  färskvattens-  och  matarevattentankarna 
så,  att  de  ej  gränsa  omedelbart  till  oljetankarna. 

I  oljetankar  med  stor  utsträckning  tvärskepps  anord¬ 
nas  långskepps  slingerskott  för  att  minska  den  fria  olje- 
ytan.  Av  samma  anledning  täckas  större  manhål  i  vä¬ 
garna  med  plåtar. 

'Tillräckligt  stora  såväl  oljehål  som  lufthål  upptagas 
givetvis  såväl  i  vägarna  som  i  de  V.  'F.  bottenstockarna 
inom  tankarna. 

Förrådstankarna  förses  med  erforderlig  utrustning  så¬ 
som  pejlrör,  ledningar  till  » Pneumercator»,  ventilations- 
och  luftavlopps-,  fyllnings-  och  länsningsledningar  m.  m., 
och  i  vissa  fall  installeras  även  uppvärmningsanordningar 
i  tankarna. 

.\  utländska  örlogsfartyg  fyllas  tankarna  i  allmänhet 
till  95  av  sin  nettovolym.  'Tankarna  äro  dä  an¬ 
tingen  belägna  så,  att  de  ej  kunna  bliva  utsatta  för  upj)- 
värmning  in-  eller  utifrån  eller  också  äro  de  försedda 
med  expansionslådor  på  toppen.  95  ’;o  fyllning  kan  ju 
för  sådana  tankar  erbjuda  tillräcklig  säkerhet,  då  oljans 
volymut\idgningskoeffirient  beräknas  till  0,072  °o  per 
grad  Clelsius. 
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Arsdttnin^slankar  anordnas  j)å  en  del  jagare  för  at^ 
underlätta  avskiljandet  ur  oljan  av  vatten  och  ev.  befint¬ 
liga  fasta  i)artiklar.  för  det  förstnämnda  av  dessa  än 
damål  finnas  i  tankarna  ångspiraler,  som  omge  sugrören 
Dessa  tankar  ])laceras  bordvarts  om  pannrummen  od 
förenas  sinsemellan  med  ledningar,  så  att  oljan  står 
samma  höjd  i  båda  sidornas  tankar. 

Brännoljerörsystem.  | 

Hrännoljan  tages  å  modernare  krigsfartyg  från  förråds-j 
tankarna  förmedelst  tankpumpar  och  pumpas  genom  oljej 
hettarna  till  brännarna  förmedelst  brännarepumpar.  \ 

För  denna  transport  av  oljan  och  för  oljans  betjänaiKkj 
ombord  i  övrigt  finnas  rörledningar  av  många  slagj 
såsom  fyllningsledningar  och  sugledningar  till  tank| 
pumparna,  fördelningsledningar  till  och  tryckledningau 
från  brännarepumparna,  ventilations-  och  luftavloppsled-t 
ningar  från  tankarna,  pejlrör  och  ledningar  till  >Pneu 
mercator»,  ångledningar  för  oljans  uppvärmning,  om  så  er 
fordras,  samt  eventuellt  andra  ledningar  för  urkokning  ai 
tankarna,  eldsläckning  m.  m. 

Fvlluingsledningarna,  siigledningarna  till  tankpumparnt 
och  fördelningsledningarna  till  brännarepumparna  dimensio 
neras  för  rel.  lågt  tryck  och  liten  hastighet  på  oljan.  I)t 
provtryckas  med  3  ä  4  kg  tryck  och  beräknas  för  oljehas 
tigheter  av  0,1  till  0,2  m/sek.  Ledningarna  utföras  i  all 
mänhet  av  vällda  stålrör  med  ffänsförbindningar.  Son 
j)ackning  användes  papper  eller  asbest.  Packningar,  inne 
hållande  gummi  eller  fett,  undvikas, 

Brännarepumparnas  tryckledningar  beräknas  för  tryd 
upp  till  12  å  14  kg.,  och  oljehastigheten  beräknas  här 
sedan  oljan  passerat  förvärmarna,  till  0,5  å  1,2  m/sek. 
den  högre  hastigheten  för  grova  rör  och  den  lägre  föij 
små  rör  ned  till  diameter.  Material  och  utförandil 
bli  i  övrigt  i  huvudsak  lika  med  för  förut  omnämnda  led  I 
ningar.  Mycket  små  rör  göras  dock  ofta  av  koppar.  f 
Vid  en  del  enklare  anläggningar  utelämnas  tankpuni  i 
parna,  varvid  således  brännarepumparna  suga  direkt  fråi 
suglådorna.  1, 

Minst  en  veulilalionsledniug  anordnas  för  varje  tank  \ 
Denna  ledning  börjar  i  tankens  högst  belägna  del  ocn 
slutar  ovanför  överbyggnaderna  antingen  med  en  svan  !< 
hals  eller  med  ett  svampformat  huvud,  i  båda  fallen  för 
sedda  med  tätt  metallduksnät  för  att  förhindra  att  fräin 
mande  partiklar  inkomma  i_  ledningen.  Ventilationsled 
ningen  förses  nära  tanken  med  en  avstängningsventil. 

Förutom  med  ventilationsledningar  förses  tankarna  å  ei 
del  större  fartyg  med  särskilda  luftardoppslednmgar,  vanli 
gen  slutande  med  en  avstängningsventil  strax  ovanföi: 
tanken.  Luftavloppsledningarna  ha  då  större  diameter  äij 
fyllningsledningarna. 

Pejlrör  finnas  i  alla  tankar  slutande  i  tankens  djupaste 
del.  De  dragas  väl  u])p  över  innerbottnen  och  förse? 
med  påskruvade  lock.  För  mycket  tjockflytande  oljo 
göras  de  av  minst  Pjj'  diameter  och  förses  i  allmänhe 
med  några  i  sidan  uppborrade  hål  för  att  förhindra,  at! 
den  olja,  som  ståV  i  pejlröret,  skall  kunna  få  annan  tem 
])eratur  än  oljan  i  tanken  i  övrigt. 

F,n  mycket  bekväm  och  rätt  säker  avläsning  av  oljan 
vikt  i  tanken  erhålles  förmedelst  Pneumercator. 

Fn  pneuniercator-anläggning  består  a^■  en  liten,  i  dju 
paste  delen  av  varje  tank  j)lacerad  luftklocka,  som  nietj 
en  fin  öppning  i  sidan  står  i  förbindelse  med  tanken,  et 
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i.;vicksilverryllt  glasrör  liknande  bUistertryckmätare  för  varje 
'iank  och  mellan  dessa  luftklockor  och  glasrör  löpande 
'jina  luftledningar,  llakom  dessa  glasrör  uppsättas  skalor 
(Ör  varje  tank,  graderade  i  kg  eller  ton  och  försedda  med 
' ‘rforderliga  korrektionsinställningar  för  olika  temperaturer. 

A  sädana  fartyg,  där  mycket  tjockHuten  olja  avses  att 
;  comma  till  användning,  dragas  ångledningar  till  slutna 
ingspiraler  omkring  sugledningarna  i  förrådstankarna  för 
itt  genom  up{)värmning  nedbringa  oljans  viscositet  i  lämp- 
ig  grad,  så  att  den  lätt  kan  tagas  a^'  tankpumparna, 
.ämplig  viscositet  härför  anses  vara  350  ä  375  Kngler- 
jrader. 

En  viss  risk  förefinnes  emellertid  att  oljan  genom  vårds- 
öshet  skall  kunna  bliva  upphettad  till  sin  fiampunkt  ge- 
lom  dessa  ångspiraler,  varför  man  i  en  del  mariner  und¬ 
viker  att  begagna  oljor  med  alltför  hög  viscositet  vid  0°  C. 

Mekanisk  utrustning  för  oijans  hanterande. 

Eör  detta  ändamål  förekomma  å  krigsfartyg  förutom 
förut  nämnda  tank-  och  brännare])umpar  även  oljefilter, 
.oljehettare,  brännare  och  armatur. 

Som  lankpiimpar  användas  vanligen  enkelt-  eller  dub- 
-belverkande  kolvpumpar,  vilka  beräknas  för  en  medel- 
f  kolvhastighet  av  0,075 — 0,10  m  sek.  och  en  medelolje- 

•  hastighet  i  pumventilerna  av  0,50  m/sek.  för  stora  ned 
till  0,25  m/sek.  för  små  pumpar. 

;  Dubbeltverkande  pumpar  av  Blake-  eller  Worthington- 
typ  synas  vara  de  i  praktiken  mest  använda. 

Eumpcylindrarna  äro  ofta  metallfordrade,  men  för  myc- 
'  ket  svavelhaltiga  oljor  användas  i  stället  tackjärnsfoder. 
Fiberartade  packningar  för  pumpstängerna  användas  ej 
för  att  undvika  att  fibrer  komma  med  i  oljan  till  brän- 
I  narna. 

.•\lla  brännoljepumpar  förses  med  inställbara  överlopps- 
K'entiler  ledande  från  tryck-  till  sugsida,  för  att  noga  kun¬ 
na  reglera  det  oljetryck,  som  pumpen  skall  lämna. 

;  Som  brännarepiunpar  användas  i  allmänhet  tvåcylind- 
riga,  dubbeltverkande  kolvpumpar,  men  på  senaste  tiden 
synas  även  s.  k.  roterande  kolvpumpar  för  högt  tryck  ha 
.  kommit  i  bruk.  Brännarepumparna  utföras  på  liknande 
!  sätt  som  tankpumparna  men  konstrueras  att  arbeta  mot 
<  ett  rätt  högt  tryck  upp  till  12  ä  14  kg.  Pumpventilerna 
göras  ofta  med  stor  area  men  med  mycket  litet  lyfthöjd. 

'  Dessa  pumpar  förses  med  stora  tryckluftklockor  för  att 

*  hålla  trycket  konstant  i  bränna reledningarna.  Lutten  i 
dessa  klockor  minskas  ofta  under  drift,  emedan  en  del 

.  oljor  ha  tendens  att  absorbera  syre  ur  luften.  Anord- 
^  ningar  finnas  därför  för  att  fylla  på  luft  i  klockorna  från 
en  behållare  för  högtrycksluft. 

^  Oljefilter  inkopplas  i  såväl  sug-  som  tryckledningarna  till 
!_  brännarepumparna,  om  dessa  taga  direkt  från  stiglådorna, 
i  annat  fall  i  tankpumparnas  tryckledningar. 

Dessa  filter  uppsättas  parvis  med  avstängningsventiler, 
så  att  för  filterna  till  brännarepumparna  ett  i  sug-  och 
■  ett  i  tryckledningen  samtidigt  äro  i  användning,  under 
det  att  de  båda  andra  äro  tillgänliga  för  rengöring, 

1  de  flesta  fall  silas  oljan  i  dessa  filter  endast  genom 
ett  par  lager  fin  metallduk. 

För  att  genom  upphettning  kunna  nedbringa  viscosi- 
.  teten  på  oljan  till  ett  för  dennas  finfördelning  i  brän- 
I  narna  lämpligt  gradtal  12,  10  ä  8  Fmglergrader  eller 
'  lägre  —  anordnas  oHelie/lare,  av  vilka  en  del  olika  kon¬ 
struktioner  förekomma. 


Kn  konstruktion  är  mvcket  lika  matarevattenlörvärmarna 
Oljan  i)asserar  här  genom  en  mängd  raka  ståltuber  Irån 
den  ena  gaveln  till  den  andra,  under  det  att  ångan  och 
det  kondenserade  vattnet  står  utomkring  tuberna. 

1  en  annan  vanlig  konstruktion  får  oljan  passera  mel¬ 
lanrummet  mellan  två  koncentriska,  i  sjiiral  korrugerade 
tuber  med  rätt  liten  skillnad  i  diameter.  Angan  står  da 
inuti  den  inre  och  utomkring  den  yttre  tuben. 

Arbetande  enligt  den  i  början  av  denna  artikel  om¬ 
nämnda  generella  j)rincipen  för  mekaniska  brännare  iinnas 
numera  brännare  av  ett  snart  sagt  oändligt  antal  konstruk¬ 
tioner.  Den  i  fig.  1  visade,  Kermode’s  brännare,  är  ty¬ 
pisk  för  de  brännare,  som  utföras  med  tangentiella  hål  ut¬ 
mynnande  slutligen  i  det  lilla  centrala  utloppshålet.  I  en 
hel  del  konstruktioner  erhåller  oljan  i  stället  sin  roterande 
rörelse  i  en  skruvformig  kaiial.  Den  förstnämnda  principen 
synes  dock  ha  funnit  största  användningen. 

Ingen  av  dessa  principer  är,  efter  vad  jag  kunnat  finna, 
skyddad  av  s\enskt  patent. 

Den  annat  nr,  som  i  övrigt  erfordras  för  oljans  rätta 
hanterande  utgöras  förutom  av  vanliga  ventillådor,  av¬ 
stängningsventiler  och  kikkranar  även  av  termometrar  och 
manometrar, 

1  tryckledningen  omedelbart  efter  varje  brännarepump 
anordnas  förutom  en  vanlig  avstängningsventil,  manövrer- 
bar  på  platsen,  även  en  nödavstängningsventil,  manövrer- 
l)ar  på  däck  omedelbart  ovanför  eldrummet. 

Termometern  placeras  så  nära  utgreningen  av  lednin¬ 
garna  till  brännarna  som  möjligt  men  dock  så,  att  oljan 
måste  passera  förbi  denna,  när  den  pumpas  runt  genom 
oljehettare  och  returledning  till  pumpen  igen,  för  att  upp¬ 
hettas  innan  brännarna  tändas. 

Manometerns  ledning  tages  även  ut  sa  nära  brännarna, 
som  lämpligen  låter  sig  göra. 

»Oljepannors»  konstruktion  och  utförande 

Erfarenheten  har  givit  vid  handen  att,  för  en  enbart 
oljeeldad  panna  såsom  förut  är  nämnt  fiirbränningskam- 
niawolvnien  är  av  samma  betydelse  som  rostytan  för  en 
koleldad. 

eldyta 


Förhållandet 


m  - 

1 - synes 

förbränningskammarvolym  m  * 
för  koleldade  Yarrowpannor  i  vår  flotta  variera  mellan  30 
och  54.  Samma  förhållande  för  rent  oljeeldade  Yarrow- 
och  andra  pannor  av  samma  konstruktion  överstiger  säl¬ 
lan  30  men  uppnår  för  vissa  tungt  byggda  ^  arrowpan- 
nor  till  och  med  en  så  låg  siffra  som  21. 

Kn  »oljepannas»  effektivitet  beror  dels  pa  detta  rela¬ 
tionstal,  dels  på  den  kvantitet  olja,  som  kan  med  normal 
rökbildning  förbrännas  pr  m^  förbränningskammarvolym, 
förbränningsliastighcten,  dels  ock  pa  pannans  föimaga  att 
tillgodogöra  sig  den  utvecklade  värmen. 

Förbränningshastigheten  beror  i  nagon  ringa  man  pa 
brännarekonstruktionen  och  oljetrycket  men  huvudsakligen 
pä  sättet  för  förbränningsluftens  införande  och  på  bläster- 
trycket,  d.  v.  s.  luftövertrycket  i  eldrummet. 

En  typisk  relationskurva  mellan  förbränningshastighet 
och  blästertryck  ses  i  det  som  fig.  5  återgivna  kurvbladet. 

Detta  utgör  i  kurvform  de  i  Engineering  1914  om¬ 
nämnda  resultaten  från  prov  med  en  'N  arrowpanna  med 
Kermode’s  brännare.  Härur  erhalles  för  varje  förbrän- 
ningshastighet  förutom  erforderligt  blästertryck  även  av¬ 
kokning  och  temperatur  i  rökupptaget. 
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Ångtrycket  vid  dessa  prov  var  17,57  kg.  Den  använda 
oljan  var  en  'I  e.xas-olja  med  spec.-vikt  0,955,  och  flam- 
punkt  104°  ('.  Oljan  upphettades  till  flampimkten, 

Ih-ännania  placeras  på  en  rent  oljeeldad  panna  gi\et- 
vis  så,  att  förbränningskammarvolymen  blir  så  väl  utnytt¬ 
jad  som  möjligt  samt  även  så,  att  flammen  ej  slår  direkt 
mot  tuberna.  Den  lägsta  raden  brännare  sättes  alltså  rätt 
nära  bottnen  av  eldstaden  och  den  andra  raden  omedel¬ 
bart  ovanför. 

l^itfifördelningskoner  förekomma  av  ungefär  lika  många 
olika  typer  som  brännare.  De  avse  alla  att  bibringa  den 
omkring  brännaren  inströmmande  luften  en  roterande  rö¬ 
relse  för  att  den  bättre  skall  blandas  med  oljan.  De 
llesta  luftfördelningskoner  göras  reglerbara,  antingen  så 
att  deras  läge  i  förhållande  till  brännaren  kan  regleras, 
såsom  t.  e.\.  Kermode’s,  se  fig.  1,  eller  också  så  att  luft¬ 
öppningarna  i  konerna  kunna  strypas  i  större  eller  mindre 
grad. 

Lufttillförseln  sker  å  för  ren  oljeeldning  från  början 
konstruerade  pannor  endast  genom  dessa  luftfördelnings¬ 
koner  och  genom  små  överblästeröppningar  ovanför  brän- 
narna  å  fram-  och  bakgaveln. 

Pannkäponia  på^  rent  oljeeldade  vattenrörpannor  utföras 
i  huvudsak  på  samma  sätt  som  på  de  koleldade.  Dock 
placeras  brännarekåporna  å  nedre  delen  av  framgaveln 
eller  båda  gavlarna,  och  övre  delen  av  gavlarna  förses 
med  ett  extra  luftskikt.  Ovanför  brännarekåporna  an¬ 
bringas  å  framgaveln  en  ingångslucka. 

Mtmiitigen  å  oljepannorna  kräver  större  omtanke  än  å 
de  koleldade.  Flammens  temperatur  uppgår  ända  till 
I  700  å  I  800°  C,  varför  hänsyn  tages  härtill. 

Bottenmurningens  storlek  gör  också,  att  man  vidtager 
särskilda  åtgärder  för  att  möjliggöra  expansion  av  såväl 


denna  som  av  den  under  murningen  liggande  plåtkon¬ 
struktionen. 

Jag  hoppas  genom  denna  artikel  hava  givit  >Skepps- 
byggnadskonsts»  läsare  några  underrättelser  av  intresse  rö¬ 
rande  oljeeldningens  ställning  inom  K.  Flottan  och  å  krigs¬ 
fartyg  i  allmänhet.  Sedan  mer  erfarenhet  under  somma¬ 
ren  vunnits,  rörande  det  mest  ekonomiska  och  praktiska 
handhavandet  av  oljeeldningsanordningarna,  hoppas  jag 
få  återkomma  med  några  upplysningar  om  de  vunna  re¬ 
sultaten. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


*  Qrisslehamns  Varv  &  Slip,  Grisslehamn,  tillhöraude 
Stockholms  Transport-  <S'’  Bogse  rings  A.- B.  har  1919  i  huvudsak 
varit  sysselsatt  tued  klassning  och  reparationer  av  eget  pråni- 
tonuage. 

Varvet  har  eu  slip.  Vid  årsskiftet  var  arbetarantalet  c:a  60 

Merkantil  chef  är  direktör  J.  C,  Bruzelius,  skeppsbyggniäs- 
tare  A.  Eriksson  och  varvsingenjör  P.  L.  I.iedgren. 

*  Furusunds  Varv  &  Slip,  Furusuud,  tillhörande  Stock¬ 
holms  Transport-  ksS  Bogser ings  A.-Zi.,  har  1919  i  huvudsak  varit 
s3'sselsatt  med  klassning  och  reparationsarbeten  av  eget  pråm¬ 
tonnage. 

Varvet  har  två  slipar.  Vid  årsskiftet  voro  c:a  60  arbetare 
anställda. 

Merkantil  chef  är  direktör  J.  C.  Bruzelius,  skeppsbyggmäs¬ 
tare  P.  Holmström  och  varvsingenjör  P.  L,.  Liedgren. 

*  Hustega  Varv  &  Slip,  Lidingön,  tillhörande  Stockholms 
Transport  ér»  Bogserings  A.-B.,  har  1919  i  huvudsak  varit  syssel¬ 
satt  med  klassning  och  reparationsarbeten  av  eget  pråmtonnage. 

Varvet  har  en  slip.  Vid  årsskiftet  voro  c:a  40  arbetare 
anställda. 

Merkantil  chef  är  direktör  J.  C.  Bruzelius,  skeppsbygg¬ 
mästare  J.  K.  Nickla.sson  och  varvsingenjör  P.  I..  Liedgren. 


x'6  Otf/9. 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  HAFT.  4 


jS  APKIL  1920 

I  ♦  Ekeiisbergs  Varv,  Stockliolni,  tillhöraude  Stock/wlms 
*’ian%po>t-  dr*  r>ogscring.<  liar  1919  byggt  en  500  IIIK:s 

Ibgserbåg  »lialtitr*  vars  data  återfinnas  i  bil.,  tab.  3,  »Skepps- 
'Vggeriverksauiheten  i  Sverige  I9i9>.  Dessutom  har  ett  koin- 
llositfartyg  \id  varvet  utrustats  och  levererats  samt  en  del 
^'iverireparatiouer  och  ombyggnader  av  fartyg  utförts. 

Vid  årsskiftet  fuunos  i  arbete  två  järnlastfartyg  om  tillsam 
rjaus  2  000  d.  \v.  tons  och  ett  kompositfartyg.  Varvet  hade 
il  350  anställda  arbetare.  Två  bäddar  och  tre  slipar  finnas. 
I  Teknisk  chef  är  överingenjör  II.  F,  Hansson,  merkantil  chef 
'jrektör  J.  A.\.  Appehjvist,  ritkontorschef  J.  Samuelson  och 
krvsingenjör  N.  Aström. 

i  *  Sättra  Varv,  Stockholm,  tillhörande  Stockholms  Transport- 
.I-  /iogscr/ngs  har  förra  året  påbörjat  en  650  d.  w,  tons 

impositpråm,  »T.  /’.  Annars  har  varvet  varit  sysselsatt 

,ed  klassning  och  reparation  a\-  bolagets  eget  pråmtonnage. 
Varvet  har  en  bädd  och  en  slip.  Vid  årsskiftet  voro  c:a  40 
hetare  anställda. 

'  iMerkantil  chef  är  direktör  J.  C.  Brn/elius,  skeppsb\ggs- 
•istare  R.  Rosengren  och  varvsiugenjör  P.  R.  Riedgren. 

■  A. -B.  FInnboda  Varv,  Stockholm,  redovisar  enligt  den  nu 

■  religgande  styrelseberättelsen  för  år  1919  en  nettovinst  av 
12559  kr.  mot  567017  kr.  föregående  år.  Inberäknat  saldo 
>385  kr.  {1936S  kr.  f.  å.)  finnas  alltså  disponibla  578645  kr. 

1  86  385  kr.  f.  å.).  Styrelsen  föreslår,  att  härav  till  aktieägar- 
M  utdelas  8  proc.  med  400000  kr.  (liksom  f.  å.),  att  til  re- 
rvfonden  avsättes  60  000  kr.  (liksom  f.  å.)  och  till  avskriv- 
ngsfonden  100000  kr.  (liksom  f.  å.)  samt  att  återstoden 
,  645  kr.  (26  385  kr.  f.  å.)  balanseras  i  ny  räkning. 

(  Styrelsen  framhåller,  att  rörelsen  under  året  varit  jämn, 
stän  den  ej  uppnått  den  omfattning  som  varit  önskvärd, 
uroende  på  dels  fortfarande  svårighet  att  få  fartygsmateriel 
;h  dels  på  att  arbetarstammen  ej  kunnat  ökas  till  följd  av 
•stadsbristen  i  Stockholm.  Nybygget  n;r  303,  Sveabolagets 
har  under  året  fortgått  så  långt,  att  det  nu  skulle  ha 
irit  sjösatt,  om  ej  strejk  hindrat  arbetet,  och  för  nybygget 
jr  304  —  också  för  Sveabolaget  —  skulle  i  så  fall  kölen  vara 
I  räckt  och  arbetet  i  god  gång,  då  en  stor  del  av  fart;,  gsma- 
j  rielet  redan  bearbetats. 

I  Reparenternas  antal  har  under  året  uppgått  till  227,  av  vilka 
j  S  torrsatts  på  varvets  dockor  och  slip.  Bolagets  pontondoc- 
1  )r  ha  under  senaste  hösten  dockats,  översetts  och  målats  och 
[Irvid  visat  sig  vara  i  synnerligen  gott  stånd.  Varvets  ny- 
'  iningsarbeten  ha  under  året  fortgått  ganska  tillfredsställande 
I  ilunda  är  den  nya  plåtslageribyggnadeu,  som  är  52  m  lång 
I  :h  34  m  bred,  uppförd  och  en  del  nya  och  gamla  arbetsma- 
I  iner  uppsatta  därstädes. 

!  byggnad  av  sten  för  affärs-  och  ritkontor  är  under  upp- 
I  rande  och  väntas  färdig  för  infh-ttning  i  juni  månad  i  år. 
*  Tillverkningsbruttot  under  året  är  i  221  942  kr.  (1  276  180 
h.  f.  å.),  varifrån  avgå  omkostnader  447  795  kr.  (507  203  kr. 
f  å.),  varför  överskottet  blir  774  147  kr.  (768  907  kr.  f.  å.), 

I  ivriga  inkomster  utgöras  av  utdelning  på  aktier  qoo  kr. 

I  900  kr.  f.  å.),  och  hyror  17844  kr.  (18053  b  å-)'  '"^rför 
I  nst-  och  förlusträkningens  slutsumma  blir  792  891  kr.  (806  71 1 
f.  å.).  På  utgiftssidan  stå  skatter  143351  kr.  (194238  kr. 
å.)  samt  räntor  97  280  kr.  (45  455  kr.  f.  å.),  varefter  det  ovan- 
imnda  nettot  framkommer. 

Balansräkningen  visar  en  omslutning  av  9399575  kr.  mot 
1^981  159  kr.  i  föregående  bokslut.  Bland  aktiva  märkas  var- 
!  t  med  nyanläggningar  5  1209S2  kr.  (4  271  630  kr.  f.  å.),  ma- 
i-iner  och  redskap  1  069608  kr.  (S99  106  kr.  f.  å.),  förrådsar- 
|:lar  852844  kr.  (1078890  kr.  f.  å.),  div.  debitorer  i  931  503 
L  (1360309  kr.  f.  å.),  banker  369899  kr.  (305333  kr.  f.  å.), 
i  issa  12837  kr.  (24688  kr.  f.  å. ;.  samt  aktier  42  500  kr.  (4 1  500 
I  .  f.  å.).  På  skuldsidan  återfinnas  lån  mot  inteckningar 
1)6500  kr.  (711000  kr.  f.  å.),  byggnadslån  Soo  000  kr.  ( —  f. 

! ),  bankskulder  874486  kr.  (339008  kr.  f.  å.),  accepter  379  36 
I  -  (309188  kr.  f.  å.),  div.  kreditorer  213031  kr.  (308772  kr. 

å.),  samt  det  egna  kapitalet  5  S60  000  kr.  förutom  netto  och 
i  Ido. 

(•'  Rfter  vinstfördelningen  komma  bolagets  fonder  att  uppgå 
1^1:  reservfonden  270000  kr.,  dispositionsfonden  150000  kr. 

I  h  avskrivniugsfonden  600  000  kr. 

.•\.-B  Finnboda  Varv  hade  den  10  april  ordinarie  bolags- 
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stämma.  Stämman  biföll  styrelsens  förslag  till  vinstens  an¬ 
vändning.  Ordinarie  styrelseledamöter  samt  revisorer  och  re- 
visorrssuppleanter  omvaldes.  vSoin  förste  suppleant  valdes  för¬ 
utvarande  andre  suppleanten  överingenjör  D.  A.  Hector  och 
nyvaldes  som  andre  suppleant  sjökapten  C.  O.  Ramströin  i 
stället  för  förutvarande  suppleanten  konsul  Porcy  Tham,  som 
undanbett  sig  att  bliva  omvald. 

*  A. -B.  Lidingövarvet,  Angshyddan,  Lidingö  Villastad, 
har  på  bolagsstämma  beslutat  öka  aktiekapitalet  från  nuva¬ 
rande  150000  kr.  till  200000  kr.  Varvet  som  förra  året  flytta¬ 
des  från  Torsvik  till  Angshyddan  på  Iddingön,  är  huvudsak¬ 
ligen  avsett  för  vinterförvaring  av  motorbåtar.  I  höstas  rådde 
en  längre  tid  mycket  lågt  vattenstånd  i  Saltsjön,  vilket  för¬ 
svårade  sliptagningen  av  båtarna,  så  att  en  del  icke  kunde 
tas  upp  på  land  förrän  sedan  isen  redan  legat  en  tid.  Pltt 
lo-tal  arbetare  sysselsättas  vid  varvet. 

*  A.  B.  Limhamns  Skeppsva/v,  Limhamn.  För  en  tid 

sedan  levererades  från  varvet  en  lastångare  om  2  500  tons  dw. 
och  den  27  mars  sträcktes  kölarna  till  3  st.  i  100  tons  ångare, 
under  det  att  en  båt  om  2  500  ton  är  under  byggnad  att  le¬ 
vereras  om  c:a  3  månader.  Dessutom  ligga  beställningar  inne 
på  5  andra  nybyggnader  om  tillsammans  13900  tons.  Ny 
snickareverkstad  i  två  våningar  är  färdig  för  att  tagas  i  an¬ 
språk  och  stora  utvidgningar  pågå  för  smedja,  plåtslageriverk 
stad  och  pannverkstad.  —  Rn  ståtlig  kontorsbyggnad  blir  fär¬ 
dig  om  ett  par  månader.  Arbetareantalet,  som  förra  somma¬ 
ren  utgjorde  300  man,  är  nu  uppe  i  550  man.  L.  A. 
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Skeppsbyggeriet  under  år  1Q19  i  Amerikas  Förenta  Stater. 

I  Kom.  Med.  har  följande  intressanta  redogörelse  för  skepps¬ 
byggeriet  i  Förenta  staterna  under  år  1919  publicerats. 

När  Förenta  Staterna  i  april  1917  inträdde  i  världskriget, 
var  efterfrågan  på  tonnage  oerhört  stor  och  kunde  omöjligen 
fyllas  av  då  existerande  skeppsbyggerier.  75  %  av  Amerikas 
skeppsbyggeri  var  då  dessutom  under  kontroll  av  dess  sjöför¬ 
svarsdepartement.  Förenta  Staterna  hade  vid  början  av  1917 
endast  42  skeppsvarv  med  154  stapelbäddar  för  stålfartyg  och 
23  varv  med  302  stapelbäddar  för  träfartyg  (varv  för  fartyg 
under  3  000  d.  w.  ton  icke  medräknade). 

vShipping  Boards  första  uppgift  blev  sålunda,  att  på  kort  tid 
låta  uppföra  ett  stort  antal  skeppsbyggerier  och  varv.  Den 
30  juni  1919  funuos  inom  Förenta  Staterna  ej  mindre  än  223 
varv  med  i  099  stapelbäddar,  exklusive  örlogsflottans  varv  och 


varv  för  fartyg  under  3000  d.  w.  ton. 

Varven  voro  fördelade  sålunda: 

72  varv  för  stålfartvg .  4^1  bäddar 

87  »  trä  »  I 

*  !  1 7  "t  ^ 

7  »  »  betongfartyg  I 

4  j  »  bogserbåtar  av  stål .  21  » 

53  »  »  »  och  träpråmar .  144  » 

223  I  099  bäddar 


Under  november  månad  år  1 918  hade  Shipping  Board  336  857 
personer  anställda  i  sin  tjänst  vid  dessa  varv. 

Förenta  Staterna  har  under  kriget  utvecklat  sitt  skeppsbyg¬ 
geri  ofantligt.  Byggnadsprogrammet  hade  sin  största  omfatt¬ 
ning  i  oktober  månad  1918  och  inbegrep  då,  som  framgår 
utav  nedanstående  tabell,  2  S75  fartyg  på  tillsammans  17  339  951 
d.  w.  ton.  1  dessa  siffror  äro  icke  medräknade  112  bogser¬ 
båtar  utav  stål  och  16 1  bogserbåtar  utav  trä;  stora  flertalet 
av  dessa  oceanångare. 


Antal  fartyg. 


Rekvisitionerade  stålfartyg  .  400 

Kontrakterade  »  .  i  564 

»  träfartyg  .  869 

»  betongfartyg .  42 


<1.  \\ .  ton 

2  77«37i 
I  I  299  480 

3  023  600 
298  500 


2875  17  399  95» 


Omedelbart  efter  undertecknandet  av  vapenstilleståndet  i  no¬ 
vember  1918  vidtogos  åtgärder  för  inskränkningar  i  skepps- 


I 
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byggiiadsprogramuiet.  Först  och  främst  auuiullerades  koutrakt 
för  träfart)-g,  fartyg  byggda  av  olika  slags  material  (kompo- 
sitfartyg)  och  betougfartyg,  beroende  på,  att  efterfrågan  på 
dessa  slags  fartyg  under  fredliga  förhållanden  icke  väntades 
bliva  särdeles  stor.  I  andra  rummet  auuullerades  kontrakt  för 
olika  slags  stålfartyg.  I  intet  fall  annullerades  dock  kontrakt, 
om  kostnaden  för  annulleringen  uppgick  till  högre  belopp  än 
skillnaden  mellan  det  fullbordade  fartygets  inköpspris  för 
Shipping  Board  och  dess  uppskattade  försäljningsvärde  i  öp¬ 
pen  marknad,  vid  den  tid,  då  fartyget  kunde  väntas  leve- 
ransklart. 

Följande  annulleriugar  företogos  under  tiden  från  oktober 
191S  till  den  30  juni  1919: 

Antal  fartyg  d.  vv.  ton 


stål  .  130  1159  775 

trä .  328  I  1 14  950 

betong .  28  210000 

486  2484725 


Dessutom  auuullerades  koutrakt  för  32  bogserbåtar  av  stål 
och  33  av  trä. 

Om  dessa  slutsiffror  dragas  från  ovan  ingivna  maximisiffror 
för  skeppsbyggeriet  kommer  man  fram  till  följande  :  2  389 
fartyg  om  14  915  226  d.  rv.  ton. 

Sedan  den  30  juni  1919  hava  emellertid  ytterligare  kontrakt 
annullerats. 

Den  30  november  1919  hade  skeppsbygguadsprogrammet 
inskränkts  till  2384  fartyg  om  13  933728  d.  w.  ton. 

.Större  delen  av  de  fartyg,  som  byggdes  i  Förenta  Staterna 
för  Shipping  Boards  räkning,  förfärdigades  på  ost-  och  väst¬ 
kusterna.  Av  återstoden  byggdes  det  mesta  på  varv  belägna 
vid  de  stora  sjöarna  (omkr.  i  */„  mill.  d.  w.  ton)  och  slutli¬ 
gen  omkring  */•>  mill,  d.  \v.  ton  på  sydkusten.  Dessutom  hade 
.Shipping  Board  kontrakt  med  japanska  varv  för  för  47  far¬ 
tyg  på  373  000  ton  d.  \v. 

Fu  jämförelse  mellan  ost-  och  västkusterna  utvisar,  att  un¬ 
gefär  lika  stort  tonnage  hade  levererats  från  båda  den  30  no¬ 
vember  1919,  nämligen  resp,  3630567  och  3862651  d.  w.  ton. 
FVåu  ostkustvarv  hade  dessutom  då  sjösatts  471  849  och  från 
västkustvarv  419  714  d.  w.  ton.  På  ostkusten  befanns  samti 
digt  uuder  byggnad  i  365  274  d.  w.  ton  emot  654  450  på  väst¬ 
kusten.  Orsaken  till  den  stora  skillnaden  mellan  tontalet  far¬ 
tyg  under  b3-gguad  på  ost-  och  västkusterna  ligger  däri,  att 
Shipping  Board  auuullerade  ett  större  antal  koutrakt  för  väst- 
kustvarveu,  vid  vilka  i  proportion  flera  trä-  och  betongfartyg 
förfärdigades  än  vid  ostkust  varven. 

Följande  tabell  utvisar  på  överskådligt  sätt  antalet  fartyg 
levererade  eller  under  byggnad  vid  varv  på  ost-,  syd-  och 
vä.stkusterna  ävensom  vid  de  stora  sjöarna  och  i  Japan; 

Sjösatta  Påbörjade 

Devererade  icke  fullbordade  icke  sjösatta 


Antal  d.  w.  ton  Antal  d.  w.  ton  Antal  d.  w.  ton 
l’.  .S.  A.  östknst- 

varv .  573  3630567  96  47>  >'^49  163  1365274 

1 '.  S.  A.  .sydkust¬ 
varv .  104  391  215  33  136126  34  209488 

l^S.  A.  västkust- 

varv .  602  3862651  53  419714  75  654450 

Stora  .sjöarnas 

varv .  403  I  379254  36  81  000  38  145800 

Japanska  varv  16  135500  16  124970  15  112670 


1698  9399187234  1233659  345  2487682 

Kontrak-  icke  på- 
terade  började 


Rekvisitiouerade  stål-  .  11  108400 

Kontrakterade  .  94  689  300 

»  i  Kina  .  2  15  500 


107  813  200 

lUt  antal  av  Shipping  Boards  fartyg  hava  under  det  sista 
året  sålts  till  privata  rederier.  Den  30  November  1919  ägde 
Shipping  Board  1  623  fartyg  om  8  759  123  d.  w.  ton,  fördelade 
sålunda ; 


Nya . 

Övertagna  från  Tyskland 
»  >  Österrike 

Andra . . 

F'artygsskrov  . 

Pråmar  . 


.•\nlal  fartyg  d.  w.  ton 


1 381 

7  673  364 

65 

419  920 

5 

29  300 

17 

54  259 

104 

404  700 

51 

177 

I  623 

8  759  123 

Tillika  hade  Shijipiug  Board  då  ännn  uuder  tidsbefraktuiug  j 
28  utländska  fartyg  om  147  95°  ".  ton. 

För  en  kort  tid  sedan  beslöts  att  utbjuda  till  salu  de  över¬ 
tagna  tyska  fartygen,  av  vilka  större  delen  äro  passagerare¬ 
båtar.  Pluligt  detta  beslut  kunna  dock  fartygen  försäljas  en-  1 
dast  till  amerikanska  rederier.  Vidare  måste  köparen  garan¬ 
tera,  att  fartygen  bliva  insatta  på  vissa  av  Shipping  Board 
godkända  linjer.  Köpeanbuden  skulle  inlämnas  före  den  20 
januari  1920. 

Shipping  Board  har  även  upprättat  ett  flertal  nya  brännolje- 
stationer  för  att  underlätta  buukring  för  amerikanska  fartyg. 

Å  St.  Thomas,  Virginiaöarna,  ha  sålunda  uppsatts  två  be¬ 
hållare,  vardera  rymmande  55  000  tunnor  olja.  Från  tankarna 
leder  ett  10  tums  rör  till  »Navy  Wharf»,  möjliggörande  last¬ 
ning  av  bunkerolja  med  en  hastighet  av  i  300  tunnor  per 
timma.  Denna  buukerstatiou  är  fullbordad.  I  Mauilla  på  Fi¬ 
lippinerna  har  en  liknande  installation  som  på  St.  Thoma.s 
inrättats. 

Vidare  har  en  amerikansk  firma  erhållit  tillstånd  från  por¬ 
tugisiska  regeringen  att  uppföra  oljebehållare  i  Ponta  Del- 
gada  på  Azorerna.  Till  dess  installationen  fullbordats,  har 
Shipping  Board  förlagt  en  pråm  i  Ponta  Delgada,  som  kaii 
taga  ombord  25  000  tunnor  olja  och  som  tillsvidare  utnyttjas 
som  en  flytande  oljestation  därstädes. 

I  Bizerta  i  Tunisien  har  ett  amerikanskt  bolag  uppfört  olje 
behållare  för  auvändning  som  bunkerstation  för  Shipping 
Boards  fartyg.  Utvidgning  av  denna  station  med  två  52  000 
tunnors  behållare  har  påbörjats.  Detsamma  är  förhållandet  | 
vad  beträffar  hamnarna  Konstantinopel,  Aden  och  Colombo  I 
(Indien). 

Shipping  Board  planerar  dessutom  3  nya  ångbåtslinjer  mel¬ 
lan  Förenta  Staternas  västkust  och  Kina,  Japan  samt  Indien 
på  vilka  linjer  skulle  insättas  12  passagerarefartyg.  Fartygen 
äro  redan  under  byggnad.  De  hava  en  dräktighet  av  12  ooo 
ton  d.  w.,  17  knops  fart,  samt  äro  inredda  för  249  första  kla.ss 
och  300  andra  klass  passagerare. 

Shipping  Board  har  även  nyligen  bestämt  sig  för  att  skicka 
egna  representanter  till  de  större  sjöstäderna  i  utlandet.  Re¬ 
presentanterna  för  nedan  angivna  22  hamnstäder  lära  redan 
hava  utsetts;  | 

London,  I.iverpool,  Newcastle,  Cardiff,  Paris,  Havre,  St.  1 
Nazaire,  Dunkirk,  Bordeau.x,  Marseille,  Rotterdam,  Antwerpen,  i 
Hamburg,  Kobenhavn,  Neapel,  Gibraltar  samt  Lissabon,  Ber- 
muda  (Västindien),  Havanna.  Panama  och  Shanghai. 

Dessa  representanters  uppgift  är  först  och  främst  att  bevaka 
Shipping  Boards  intressen,  men  även  på  ett  lämpligt  sätt  söka  | 
befrämja  varuutbytet  med  Förenta  Staterna,  både  export  och  i 
import.  I  samband  härmed  böra  naturligtvis  representanterna  l 
i  Europa  i  största  möjliga  mån  söka  anskaffa  returfrakter  för  | 
Shipping  Boards  fartyg,  som  nu  i  allmänhet  återvända  från  1 
Europa  till  Förenta  Staterna  i  ballast.  j 


Byggnadsmetoder  för  U-båtsjagare  av  standardtyp 
vid  Fords  skeppsvarv  i  Nordamerika. 

Ä  »Fords»  skeppsvarv,  beläget  vid  Rouge  River  i  Nordame¬ 
rika,  har  under  kriget  utexperimenterats  en  anmärkningsvärd 
metod  för  byggandet  av  »Flagle»  U-båtsjagare.  Metoden, 
som  avkortar  fartygets  byggnadstid  högst  väsentligt,  påminner 
i  hög  grad  om  fabrikationsmetoderna  för  automobiler  och  har 
en  del  skickligt  planerade  detaljer,  som  avsevärt  bidragit  till 
dess  framgång.  Genom  det  stora  antal  fartyg,  som  skulle  byg¬ 
gas  av  denna  typ,  och  genom  dess  enkelhet  i  linjerna  kunde 
arbetet  å  skrovet  uppdelas  och  förenklas  i  hög  grad  samt  stan¬ 
dardiseras  med  hänsyn  till  plåtar,  skott,  kölsvin,  bottenstoc¬ 
ken  o.  dyl.  I  ett  större  nybyggnadsskjul,  med  dim.  i  plan  av 
300' XI  700'  (91,5x518  m.),  äro  placerade  3  rader  av  bäddar, 
åtskilda  av  långsgåeude  utrymmen  om  51'  (15,1;  m.)  bredd. 
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Avsedda  för  upplagring  av  färdigarhetat  material  samt  sam- 
^  iianuitning  av  fartygsdelar.  l*å  sidorna  om  de  yttre  hädd- 
[.aderna  äro  anordnade  ett  par  mindre  långsgående  utrymmen, 
l  iven  de  avsedda  för  upplagrat  material.  Framför  bäddarna 
‘!)efinner  sig  en  större  yla,  använd  dels  till  upplagsplats,  dels 
I  ör  sträckning  av  köl  och  kölsvin.  Skjulet  är  uppfört  i  ram- 


.T  / 


Så  snart  raden  av  vagnar  rycker  framåt  en  station,  föres  den 
ledigblivna  vagnen  tillbaka  från  avlöpnings])lattformen  till 
station  i,  sektion  efter  sektion  medelst  traverserna,  varefter 
den  ihopsättes.  Den  färdiga  kölen  till  ett  nytt  fartyg  flyttas 
härefter  över  till  vagnens  kölblock.  I  början  färdigställdes  i 
förväg  spant,  tvärskeppsskott,  däcksektiouer  och  tankar,  vilka 


I 


•  erkskonstruktion  av  stål,  bildande  skepp  med  sneda  tak  över 
.•arje  bäddrad  och  samlingsrum  (se  fig.  i  och  2).  Rikligt 
lagsljus  erhåller  tillträde  genom  talrika  sido-  och  takfönster. 

,  byggnaden  har  en  fri  höjd  av  36'  5"  (ii,i  m)  i  den  främre 
lelen.  De  sista  400'  (122  m)  av  skeppen  över  bäddarna  hava 
m  fri  höjd  om  50'  9”  (15,5  ui).  Bäddarna  överspännas  av  5-tons 
raverser,  löpande  å  skenor  i  takkonstruktionen,  till  ett  antal 
•IV  3  st.  i  den  lägre  delen  av  varje  skepp  samt  i  st.  i  den 
iiögre  De  bredvidliggande  samlingsrummen  för  material 
•tc.  betjänas  av  handsvängkranar  uppmonterade  å  sidopelarna. 

Var  och  en  av  de  3  bäddraderna  är  uppdelad  på  7  st.  bäd- 
lilar  eller  stationer  (se  fig.  1),  mellan  vilka  arbetet  på  skroven 
ir  så  fördelat  att  detsamma  påbörjats  å  första  station  för  att  i 
gtt  visst  stadium  förflyttas  till  station  2  och  därefter  fortsätta 
samma  sätt  tills  skrovet  står  färdigt  på  station  7.  Sålunda 
Jiro  stationerna  ständigt  besatta  med  skrov  hunna  till  ett  visst 
byggnadsstadium.  Härigenom  vinner  man  dels  att  arbetet  å 
Yessa  lättare  kunna  fördelas  så  att  ej  de  olika  byggnadsopera- 
ionerna  komma  i  kontakt  med  varandra,  vidare  kunna  större 
lelar,  såsom  skott,  kölsvin  etc.  lättare  förut  färdigställas  och 
agras  i  samligsrummen  mitt  för  de  olika  stationerna.  Arbete- 
i,;ia  kunna  lättare  specialiseras,  så  att  ständigt  samma  arbetare 
I  pyssla  med  samma  sak.  Allt  från  plåtslageriverkstaden  färdigar- 
Detat  material  transporteras  omedelbart  in  till  lagerrummen 


i  Då  särskilda  å  spår  gående  vagnar  och  avlastas  mitt  för  den 
I  station,  där  detsamma  skall  uppsättas. 

!  Så  snart  kölen  och  kölsvinet  blivit  sträckt  a  bockar  i  främ- 
[sta  delen  av  byggnadsskjulet  överflyttas  densamma  medelst 
travers  till  station  i  samt  upplägges  där  på  en  vagn,  konstru- 
irad  för  normal  spårbredd.  Ehuru  vagnens  bjulavstånd  av 
— 8’/.,"  (i  436  mm)  är  ringa  i  förhållande  till  fartygets  bredd 
har  dock  härvidlag  intet  mankemang  inträffat,  utan  har  dess 
Atabilitet  varit  fullt  betryggande.  Med  byggets  fortskridande 
tuppsättas  tidvis  stöttor  från  marken  för  inriktning  och  stöd 
'iv  enstaka  delar.  Som  säkerhet  mot  tippning  äro  pa  sidorna 
(om  hjulen  och  fästade  \id  vagnarna  anbragta  glidskor,  som 
1  löpa  på  skenor  med  10'  (3050  mm)  spårvidd.  De  olika  statio- 


sedan  insattes  och  fastnitades  å  de  olika  stationerna,  för  att 
på  så  sätt  nedbringa  byggnadstiden  i  möjligaste  mån.  Seder 
mera  fortsatte  man  på  den  inslagna  vägen  och  passade  ihop 
samt  nitade  i  förväg  hela  akterskeppet  på  8  spantdistanser 
vidare  även  det  4  spantdistanser  långa  förskeppet  samt  anbrag- 
te  dem  sedan  såsom  enheter  på  sina  platser.  Utom  tidsvinst, 
blev  härigenom  en  god  del  av  nitningen  flyttad  från  stationen 
till  främre  delen  av  byggnadsskjulet  (c:a  15  %).  På  så  sätt 
kunde  man  undvika  att  koncentrera  för  mycket  folk  på  statio¬ 
nerna,  och  sålunda  utesluta  möjligheten  för  dem  att  gå  i  vä¬ 
gen  för  varandra. 

All  nitning  sker  medelst  lufthammare.  Varje  fartyg  inne. 
håller  c;a  243  000  nitar,  varav  mer  än  200  000  måste  indrivas 
å  vagnen.  För  att  dagligen  kunna  färdigställa  ett  fartyg  måste 
under  samma  tid  mer  än  20000  nitar  anbringas  på  varje  sta¬ 
tion.  Till  de  anmärkningsvärdaste  nyheterna,  som  kommit  till 
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Fig.  2.  Sektion  av  byggnadsskjulet. 

användning,  höra  elektriska  nitvärmare.  Dessa  bestå  av  en  trans¬ 
formator,  vars  sekundära  strömkrets  slutar  i  en  klo,  med  en 
övre  fjädrande  samt  en  undre  fast  kontaktplatta,  mellan  vilka 
uiten  placeras  lodrätt.  Motståndet  mot  strömmen  vid  nitens 
kontaktytor  giver  den  riktiga  hetsen  på  30  sek.,  vilken  tid 
är  tillräcklig  att  föra  en  nit  till  fartyget  och  återvända  till 
nitugnen  med  nästa  nit.  En  annan  praktisk  anordning  be¬ 
står  uti  en  bekväm  hållare  för  nithammarne.  Denna  är  till¬ 
verkad  av  lösa  vinkeljärn,  bildande  en  triangelformad  konsol, 
Själva  vinkeljärnskonsolen  är  upphängd  på  ett  vertikalt  vinkel¬ 
järn,  besatt  med  en  rad  bultar,  utefter  vilken  konsolen  kan 
förflyttas.  Hela  ställningen  kan  lätt  flyttas  och  upphängas  på 
önskat  ställe. 


iiernas  vagnar  äro  icke  förbundna  med  varandra  utan  kunna 
förflyttas  oberoende,  då  hela  sättet  skall  förflyttas  en  station 
framåt.  Varje  vagn  består  av  ii  sektioner,  burna  av  12  4- 
hjuliga  hjulställ.  Å  station  6  och  7  äro  dock  de  bägge  bakre 
sektionerna  borttagna  för  att  bereda  rum  för  propellerstöd,  etc. 
Häcken  understödes  här  istället  medelst  stöttor.  Vikten  av 
ett  skrov  uppgår  till  c:a  250  ton  vid  stapellöpningen. 


I  övrigt  har  man  vidtagit  en  del  förändringar  etc.  i  gängse 
arbetsmetoder,  vilka  bidragit  till  förkortande  av  fartygens  bygg¬ 
nadstid.  I  stället  för  att  försänka  nithålen  i  plåtarna  före 
uppsättandet,  praktiserar  man  metoden  att  först  anbringa  plåtar¬ 
na  å  fartygskrovet,  varefter  man  brotschar  och  försänker  på 
platsen.  Flärvid  användes  ett  verktyg,  som  tillika  med  brotsch- 
ning  av  hålet  åstadkommer  en  noggrann,  bestämt  avpassad 
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försänkning.  Därigenom  erhålles  fullkomligt  riktiga  försänk¬ 
ningar  och  sådana  fel  undvikas  som  till  exempel  försänkning 
av  fel  sida  av  plåten.  Allt  bockningsarbete  å  plåtar  och  viuk- 
lar  är  inskränkt  till  det  minsta  möjliga.  Ttom  slagstråken 
och  4  st.  kölplåtar  som  böjas  i  valsen,  bockas  praktiskt  taget 
blott  de  vattentäta  vinklarna  vid  tvärskeppsskotten.  För  att  få 
konstruktionerna  så  lätta  som  möjligt,  äro  desamma  försedda 
med  talrika,  utskurna  hål,  där  sådant  är  möjligt.  De  smärre 
hålen  äro  utstansade  och  de  större  utskurna  med  acetylensyr- 
gaslåga.  Motsvarande  svetsningsmetod  har  för  övrigt  kommit 
till  vidsträckt  användning.  .\llt  smidesarbete  har  undvikits  i 
görligaste  måu.  Däcksstöttorna  bestå  av  rör  med  flatpressade 
ändar  för  deras  fastnitning  till  durkar  och  däcksbalkar. 

Så  snart  fartyget  blivit  färdigt  föres  detsamma  från  station 
7  i  nybyggnadsskjulet  ned  till  avlöpniugsplattformen.  Denna 
består  av  en  brygga,  upplagd  å  tväune  tvärbalkar,  vilkas  ändar 
äro  var  för  sig  förenade  med  kolvstängerna  till  2  vertikala, 
hydrauliska  C3’liudrar  (inalles  8),  I  maskinhuset  är  uppställd 
en  högtrycks-Duplex  pump,  som  lämnar  vatten  till  ett  tryck 
av  500  Ibs.  (227  kg  cm'-').  För  manövrering  av  de  4  paren 
arbetscylindrar  finnes  ett  kontrollskåp  innehållande  8  st.  ma¬ 
növerventiler  och  en  sinnrik  indikator,  som  medelst  4  st.  visare 
angiver  läget  av  varje  kolvpar.  På  detta  sätt  kan  horisontal¬ 
nivån  inriktas  på  (6,4  mm)  när.  Avlöpningen  tager  en  tid 
av  30  min. 

Utrustningen  av  fartygen  försiggår  vid  7  st.  olika  stationer 
i  den  2  000'  (609,6  m)  långa  dockan.  Det  i  långsträckta  skjul 
lagrade  materialet  föres  till  fartyget,  medelst  på  ett  spår  löpan¬ 
de  lokomotivkranar. 

1  det  100' X  450'  (30,5  111x137,^  m)  stora  stausskjulet  färdig- 
bearbetas  dagligen  200  ton  material.  En  lagring  av  färdigställt 
material  är  icke  avsett  i  detta  skjul,  utan  materialet  fraktas 
omedelbart  till  sanilingsskjulet  på  särskilda  vagnar. 

Allt  som  allt  äro  1 1  000  arbetare  i  verksamhet  å  varvet  och 
av  dessa  äro  enbart  9  000  sysselsatta  med  byggandet  av  skro¬ 
ven.  .\rbetets  tyngdpunkt  ligger  i  nitniugen.  Man  kan  göra 
sig  en  föreställning  om  storleken  av  detta,  då  man  vet  att 
under  sept.  månad  1918  indrevos  dagligen  86  000  nitar  och 
detta  antal  skulle  så  småningom  stegras  till  240000. 

A.  .S  !  —  /•, 

Elektriskt  svetsat  500  tons  kustfartyg  sjösatt  i 

England. 


.'-'eklion  av  M  S  »Kullagars. 

liuligt  Shipb.  vX:  Ship.  Rec.  .sjösattes  den  5  febr.  vid  Canimel 
l.aird  dr’  Co:s  varv  i  Birkeuhead  motorfartvget  Fullagat  t,  byggt 
fiir  T.  iS:  J.  Brocklebank,  I,td,  J.iverpool.  .Skrovet  är,  som  sy¬ 
nes  av  bilderna,  helt  och  hållet  elektriskt  svetsat,  och  är  re- 


M  S  »l•'ullagar»  straxt  före  avlöpningen. 

sultatet  av  en  lång  serie  experiment,  som  för  detta  ändamål 
ägt  rum  under  överinseende  av  Lloyds’  Register  of  Shipping. 
»P^ullagar»  har  även  fått  »experimental»  klass  i  nämnda  säll¬ 
skap. 


PATENT 


*  Undervattensbåt,  som  drives  med  ånga  vid  över- 

\  attensgång. 

Kritpp  .1  C?  Getnanio^cer/f,  Kiel,  har  här  i  landet  sökt 
patent  å  dylik  U-båt,  av  vilken  närstående  skizz  visar  ett  ut 
föringsexempel  i  vertikal  tvärsektiou  genom  ångpannerumniet. 


F'- 


Å  figuren  betecknar  A  det  tiyckfasta  inuerskrovet  till  en 
undervattensbåt,  B  det  tunnväggiga  ytterskrovet  till  densam-  1 
ma  och  C  den  till  en  plattform  utbildade  överbv-ggnadeu,  vil-  ' 
ken  kan  fyllas  med  vatten.  I  ångpannerummet  D  är  en  för 
oljeeldning  inrättad  vattenrörpauna  E  anordnad.  Pannan.s 
hölje  e'  är,iför  att  omedelbart  beröra  det  tryckfasta  inuerskrovet, 
ansluten  till  en,  nämnda  skrov  genomträngande  skorsten,  vil¬ 
ken  utgöres  av  en  fast,  undre  del  F  och  en  kring  gångjärn 
vridbar,  övre  del  A"’,  vilken  kan  fällas  ned  under  gång  un¬ 
der  vattnet. 

.Skorstenens  undre  del,  som  för  gång  under  vattnet  kan, 
på  ett  eller  annat  känt  sätt,  vattentätt  slutas  till,  är  gjord  med 
dubbla  väggar  och  med  ett  mellan  väggarna  befintligt  hål¬ 
rum  ansluten  till  en  till-  och  avledning  6’ och  //för  kjdvatten. 
En  kylvattenpump  K  driver  kylvattnet  i  pilarnas  .r,  y  rikt- 
genom  kylanordningen.  Skorstenens  avkjdda  del  F  är 
förlängd  ett  stycke  i  båtens  trvckfasta  innerskrov,  för  att  vär¬ 
men  av  det  till  densamma  anslutna  ångpanneomhöljet  e'  icke 
skall  överföras  omedelbart  på  det  trj-ckfasta  innerskrovet. 
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»  Man  vinner,  säger  patentsökanden,  genom  den  antydda  in- 
;;ättuingen,  att  den  del  av  skorstenen,  som  genomtränger  det 
l,iryckfasta  innerskrovet,  och  som  utan  avkylniugen  skulle  bliva 
'uycket  het  vid  ångpannans  begagnande  och  plötsligt  mycket 
^  tarkt  avkylas,  när  vattnet  insläppes  i  överbyggnade  C,  erhål- 
er  en  likformig  temperatur,  som  underlättar  att  hålla  geuom- 
rängningsstället  vattentätt, 

I  Uppnåendet  av  en  god  tätniug  mellan  skorstenen  och  det 
:  ryckfasta  innerskrovet  befordras  ytterligare  därigenom,  att 
■  ven  en  stor  del  av  ångpanneomhöljets  värme  icke  utan  vidare 
r''an  överföras  på  det  tryckfasta  innerskrovet,  utan  avgivas 
'ill  skorsteusdelens  F  i  nämnda  innerskrov  nående  förläug- 
ling  och  därigenom  till  kylvattnet.  Ä' 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreiiingens  Avdelning  för  Skepps= 
tyggnadskonst  avhåller  sitt  ordinarie  vårmöte  å  Föreningens 
jkal,  Jakobsgatan  19,  Stockholm,  tisdagen  den  ii  maj  enligt 
31jande  program; 

17.  2  e.  m. 

I.  Val  av  justeringsmän. 

I  2.  Årsberättelse  för  år  1919. 
f3.  Inval  av  nya  medlemmar. 

4.  Förslag  till  förändring  av  Avdelningens  arbetsordning. 

5.  Redogörelse  för  yttrande  om  Elevpraktikkommitténs  utlå- 
I  tande. 

ä'  6.  Redogörelse  för  utseende  av  ledamot  och  suppleant  i  kom¬ 
mittén  för  granskning  av  delegationsutlåtaudet  i  frågan 
om  den  högre  tekniska  undervisningen. 

17.  IMeddelande  angående  Fart3'gsinspektionens  be- 
I  stämmelser  för  beräkning  av  fartygs  båt dävertar, 
av  byråchef  N.  G.  Nilsson. 

:8.  Meddelande  angående  försökstaiiken,  av  byråchef 
t]  N.  G.  Nilsson. 

9.  K.  Kanalkommissionens  förslag  till  fartygs-  och 
I  kanalstyper  samt  tekniska  bestämmelser  för  nya 
i  svenska  kanaler,  redogörelse  av  överingenjör  Sal.  Vi?i- 

I 

jo.  Är  det  lämpligt  att  inskränka  eller  borttaga  un- 
I  d  ervis  ningen  i  skeppsbyggeri  vid  K.  Tekniska 
[  Högskolan?  Diskussion  iuledes  av  mariningeujör  J'. 

[  7.  7  e.  m. 

I.  Sam  baud  mellan  propellerverkningsgradochvarv- 
antal  vid  långsamt  gående  h  a  n  d  els  f  ar  ty  g,  föredrag 
1  av  föreståndaren  för  K.  Försöksanstaltens  Skeppsbyggei i- 
j  avd.  i  Berlin,  Dr.  Ing.  A'.  Schaffran. 

2.  Om  Stals  nya  turbomekaniska  typ  för  fartygs- 
drift,  föredrag  av  civilingenjör  J.  Drakenberg. 

f  F'ör  dem  som  önska  deltaga  i  gemensam  middag  kl.  5  e.  m. 

I  ■  bord  reserverat  å  restaurant  Rosenbad. 

■.  Efter  sammanträdet  supé  och  samkväm  å  Föreningens  lokal. 

‘  Sveriges  Allmänna  Sjöfartsförening  har  sitt  ordiniaiie 
f  smöte  å  Svenska  Teknoloföreningens  lokal  i  Stockholm  mån- 
igen  den  10  maj  kl,  10,30  f.  m. 

'  Vid  årsmötet  förekomma  förutom  föreniugsangelägeuheter, 
l,'ljande  överläggningsämnen : 

Fartygsbyggnadsförordniugens  verkningar  för  sjö- 
■irten  (Inledare:  ingenjör  //.  '1'olletis); 

1  1917  års  sjönianshuskomniitterades  förs  lag  ti-ll  sjö- 
anshusens  omorganisation  (Inledare:  sekreterare  C.  E. 

'  vidberg')  • 

Skepps  tjänstkommitterades  förslag  till  beman- 
jingslag  (Inledare:  sekreterare  N’.  Carlsson)  och 
I  Sjöfarts-  och  skeppsbyggerikontor  (Inledare;  byråchef 
j  .  G.  Nilsson). 

i  Kungl.  Svenska  Segelsällskapet  avhöll  sitt  ordinäre  vår- 
I  öte  på  Fenixpalatset  i  Stockholm  den  9  april  under  ord- 
'  raudeskap  av  kabiuettskammarherre  O.  Hollermann. 

I  Till  redaktionskommitté  valdes  ingenjör  Albert  Anders- 
n,  kontorschefen  G.  llullberg  och  ingenjör  Tor  Reo.xendorff 
'ed  civilingenjör  Nils  J.  Ljimgzell  och  direktör  A^'.  67ajo«,  som 


suppleanter.  Till  b  å  t  b  vggn  adsk  o  m  m  i  tt  é  utsågs  fabrikör 
John  Carlson,  kapten  A’,  von  Ileidenstam  samt  köpman  Nils  Rin- 
man.  Till  ledamöter  i  mätnings-  och  klassificerings- 
nämnden  valdes  arkitekt  A.  Sjöqvist,  civilingenjörerna  O. 
Brodin  och  Ewald  Pira  med  civilingenjörerna  Hngo  Tollcus  och 
Arvid  de  Wahl  som  suppleanter. 

Som  iitlottningsbåt  för  ig2i  beslöt  sällskapet  bygga  en  30 
kvm  skärgårdskryssare, 

Förslaget  om  ändring  av  sällskapets  stadgar  därhän  att  tvenne 
V.  ordförande  skola  finnas,  konfirmerades  nu,  och  till  vice  ord¬ 
förande  tillsammans  med  professor  A'. _/.  utsågs  gross¬ 

handlare  Jan  F.  Sjödahl. 

Att  representera  sällskapet  vid  vårens  seglardag  utsågs  sty- 
relsen^förstärkt  med  ingenjör  Nygren. 

På  föredragningslistan  förekom  även  ett  förslag  av  greve 
Kalling  att  anordna  kappseglingar  för  enniansbåtar,  nämligen  i 
15  kvm-klassen.  Härigenom,  framhöll  förslagsställaren,  skulle 
man  få  ännu  billigare  båtar  och  ännu  större  livaktighet  och 
intresse  i  sällskapet.  Eventuellt  skulle  man  kunna  tänka  sig 
klassen  uppdelad  i  två  avdelningar,  nämligen  en  för  båtar  med 
ett  segel  och  en  man  ombord,  en  för  båtar  med  två  segel  och 
två  man.  Efter  en  stunds  diskussion  beslöts  dock,  att  sällska¬ 
pet  icke  i  år  skulle  anordna  några  dylika  seglingar. 

Sedan  några  övriga  ärenden  av  mindre  intresse  genomgåtts, 
avslutades  sammanträdet. 

Yachtvarvens  ägare  bilda  en  förening. 

Ett  antal  motorbåtsvarvsägare  hade  måndagen  den  12  april 
sammanträde  på  Svenska  Teknologföreningens  lokal  i  Stock¬ 
holm,  varvid  beslöts  att  bilda  en  teknisk  varvsägareförening 
för  att  diyfta  gemensamma  fiågor  i  syfte  att  höja  hantverket 
och  främja  den  svenska  varvsindustriens  anseende  utåt.  Även 
frågor  rörande  gemensamma  inköp  av  materialer  skola  dryf¬ 
tas  i  föreningen.  Tekniska  föredrag  rörande  motor-  och  segel¬ 
båtar  i  allmänhet,  och  andra  för  industrien  viktiga  spörsmål 
komma  därjämte  att  upptagas  på  föreningens  program. 

Till  styrelse  valdes:  direktör  Carl  repr.  Enhörna  varv, 

ordf.,  ingenjör  K.  Ljungberg,  repr.  Hästholmsvarvet,  sekr.,  hr 
jonas  Jonsson,  repr.  Langborgs  varv,  kassör,  samt  klubbmästare 
ingenjör  II.  Steen,  Eangborgs  varv. 

Vid  sammanträdet  voro  8  varv  representerade,  tlllslutuing 
väntas  från  flertalet. 


PERSONALIER 


C.  J.  Fr.  M.  Lilliehöök  60  år. 

Nuvarande  professorn  i  Skeppsbyggnad.slära  vid  Kungl.  Tek¬ 
niska  Högskolan  i  Stockholm,  Carl  Johan  FTedrik  Malcolm 
Tålliehöök  är  född  den  14  april  1S60  i  Stavsinge  i  Hallands 
län.  Sedan  han  först  genomgått  Tekniska  Elementarskolan  i 
Örebro,  fortsatte  han  sina  tekniska  studier  vid  Kungl.  Tek¬ 
niska  Högskolan,  varifrån  han  1886  utexaminerades  från  fack¬ 
skolan  M. 

Sin  första  praktik  inom  skeppsbyggeriet  erhöll  Lilliehöök 
vid  Finnboda  slip  i  Stockholm,  där  han  arbetade  som  plåtsla- 
gare  ett  par  somrar  under  ferierna  vid  Högskolan.  Efter  av¬ 
lagd  examen  praktiserade  han  vid  Ramage_&  Fergusons  skepps¬ 
varv  i  Leith  i  Skottland  åren  1886 — 87.  Från  Leith  kom  han 
under  ett  år  till  The  Maxim  Nordenfelt  Guns  &  Ammunition 
Co  Ltd,  i  London.  Hösten  1888  reste  Lilliehöök  till  Amerika, 
där  han  först  under  6  månaders  tid  samarbetade  med  den 
kände  uppfinnaren  och  undervattensbåtkonstruktören  John  P. 
Holland  i  New-York.  Ifrån  maj  1889  tills  i  juli  1893  var  L. 
anställd  som  konstruktör  vid  U.  S.  A:s  örlogsvarv  i  New-York. 

Sistnämnda  år  återvände  L.  till  vSverige  och  slog  sig  ned  i 
Stockholm  som  konsulterande  ingenjör  samt  utnämndes  samma 
år  till  extra  lärare  i  Åugfartygskonstruktion  vid  Kungl.  Tek¬ 
niska  Högskolan  efter  mariningenjör  J.  G.  Braune.  Under 
åren  1896—98  var  L.  tillika  assistent  i  Konstruktion  av  Flnkla 
Maskindelar  och  uppehöll  under  större  delen  av  vårterminen 
1898  lektoratet  i  nämnda  ämne  under  lektor  W.  Hoffstedts 
.sjukdom.  Lilliehöök  utnämndes  1898  till  lektor  i  Skeppsbygg- 
nadskoust  och  19  ii  till  professor  i  Skeppsbyggnadslära  vid 
K.  Tekniska  Högskolan.  Han  utsågs  1912  till  fackskoleföre- 
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Ståndare  för  den  nybildade  Fackskolau  för  Skeppsbyggeri  där¬ 
städes.  Iv.  bar  dessutom  åren  1897 — 1912  varit  lärare  i  Far- 
tygsritning  vid  Tekniska  Skolan  i  Stockholm  och  1898 — 1910 
i  Skeppbygguadskonst  och  lilaskinlära  vid  Sjökrigsskolan. 

Vid  Allmänna  Konst-  och  Industriutställningen  1897  i  Stock¬ 
holm  var  I.illiehöök  sekreterare  i  Tekniska  Utskottet.  Han  är 
i  Stockholm  av  Magistraten  utsedd  till  besiktningsman  för 
fartyg  och  är  tillkallad  sakkunnig  för  Chalmers  Tekniska  In¬ 
stituts  omorganisation.  L.  är  vidare  ledamot  av  styrelsen  för 
Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skeppsbyggnadskonst, 
där  han  hållit  föredrag  och  ofta  bidragit  med  värdefulla  och 
sakrika  inlägg  i  diskussionerna.  Dessutom  är  han  ledamot 
bl.  a.  av  The  Society  of  Naval  Architects  and  Marine  Engie- 
neers,  New- York,  och  av  The  Institute  of  Naval  Architects, 
I.ondon. 


Professor  Lilliehöök  patenterade  år  1903  ett  system  att  byg¬ 
ga  fartyg  med  långskeppsspant,  vilket  föranledde  en  engels¬ 
man,  J.  W.  Isherwood,  att  några  år  senare  söka  patent  på  ett 
liknande  system,  en  tydlig  efterbildning  av  det  Lilliehöökska, 
Efter  långvariga  patentstrider  mellan  representanter  för  prof. 
E.  och  mr.  I.,  har  högsta  domstolen  i  London  den  31  jan.  i  år 
till  sist  avkunnat  sin  dom,  varvid  mr.  Isherwoods  alla  yrkan¬ 
den  avslagits.  Domaren  har  försökt  förlika  parterna  och  un¬ 
derhandlingar  pågå  f.  n.  Vilken  betydelse  långskeppsspant- 
systemet  numera  har,  framgår  bäst  av  att  därefter  den  i  jan.  i 
år  byggts  eller  under  byggnad  voro  i  260  fartyg  om  10  500  000 
tons  lastdryghet.  I  nästa  häfte  av  Skeppsbyggnadskonst 
kommer  att  införas  en  närmare  redogörelse  för  långskepps- 
spantsystemets  utveckling. 

Den  goda  utbildning,  som  skeppsbyggarna  vid  K.  Tekniska 
Högskolan  numera  erhålla,  är  professor  Lilliehööks  stora  för¬ 
tjänst  att  hava  åvägabragt,  och  har  han  genom  energi  och 
målmedvetet  arbete  lyckats  detta  trots  motstånd  från  håll, 
där  man  gärna  i  tid  och  otid  velat  vara  skeppsbyggarnas 
förmyndare  och  hindra  all  självständig  utveckling  av  skepps- 
byggerifackskolau.  Den  framgångsrika  utvecklingen  belyses 
bäst  därav,  att  medan  hösten  1913  totala  antalet  studerande 
inom  P'ackskolan  för  Skeppsbyggeri  var  16,  detsamma  i  höstas, 
1919,  var  50,  således  mer  än  3  dubbling.  L.  har  städse  för 
sina  elever  visat  det  allra  största  intresse  och  hjälpt  dem  med 
råd  och  dåd.  Icke  minst  från  ritövningarna  i  skolan  erinra 
sig  hans  lärjungar  med  tacksamhet  hans  skickliga  undervis¬ 


ning  och  de  värdefulla  anvisningar,  han  frikostigt  delade 
med  sig. 

Professor  Lilliehööks  personlighet  är  sällsynt  älskvärd,  gedi¬ 
gen  och  fin,  han  är  nästan  rörande  anspråkslös  och  saknar  1 
totalt  den  moderna  egenskapen  bluff,  något  varav  så  mången 
annan  nu  för  tiden  mer  än  av  kunskaper  och  gediget  arbete 
begagnat  sig  för  att  komma  fram  och  få  utmärkelser  av  skilda 
slag. 

F'örvissad  om  talrika  instämmanden  anhåller  författaren  av 
dessa  rader  till  professor  Lilliehöök  frambära  en  hjärtlig  hyll¬ 
ning  med  anledning  av  6o-årsdagen  och  uttrycka  den  förhopp¬ 
ningen,  att  han  så  länge  som  möjligt  måtte  få  behålla  hälsa 
och  krafter  att  leda  våra  skeppsbyggeriingenjörers  högre  ut¬ 
bildning.  Lll. 


PROFEfiORN  (HAlUilJlKUhN 

CJ  an  LLILI  EJ  I.POK 
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Hedersgåva  och  adress  från  professor  Lilliehööks  forna  elever  vid 
K.  Tekniska  Högskolan.  | 


Professor  Lilliehöök  blev  på  sin  6  o-årsdag  föremål  för  hyll¬ 
ningar  frän  när  och  fjärran.  Tekniska  Högskolans  rektor, 
professor  C.  J.  Magnell  uppvaktade  personligen  på  skolans 
vägnar  och  framförde  lyckönskningar  från  kamraterna  och 
fackskoleföreståhdarna.  En  deputation,  bestående  av  överin¬ 
genjör  D.  A.  Hector,  mariningenjör  T.  Knös  och  civiling. 
Nils  J.  Ljungzell.  överlämnade  en  subskriberad  gåva  från  72 
f.  d.  elever  vid  K.  Tekniska  Högskolan.  Denna  utgjordes  äv¬ 
en  borduppsats  i  silver,  utförd  av  hovjuvelerare  K.  Anderson, 
jämte  en  adress,  komponerad  och  utförd  av  fröken  Berta  Svens¬ 
son  och  inbunden  i  läder  med  guldinläggning,  det  senare  ut- 
föxt  av  hovbokbindare  Gust.  Hedberg.  Nuvarande  eleverna 
vid  Högskolans  skeppsbyggerifackskola  uppvaktade  likaledes 
och  överlämnade  en  större  silverskål  jämte  en  textad  adress. 
Från  släkt  och  vänner  erhöll  6o-åringen  i  övrigt  en  mängd 
presenter,  blommor  och  telegram. 
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SKEPPSBYGGN ADSKONST,  Tab.  3. 


r  i  g  e  1  9  1  ö. 

orts.) 


i.  Limhamns  Skeppsvarv, 

Limhamn. 

A. -B. 
Lödöse 
Varv, 

Löd(>se. 

A. »B. 

Strömstads 
IVlek.  Verk= 
stad, 

Strömstad. 

Xr  12 

Xr  13  *Mo 

Xr  16 

»Siri» 

»Samros» 

Isamn  eller  : 

)>I'ylgia>  1 

tala  vStröm» 

» Ilermia» 

vSingle  deck. 

Single  deck. 

Single  deck, 

Motor- 

Typ . 

poop,  bridge 

poop,  bridge 

poop,  lång 

Lastångare 

skonare 

X.  forecastle 

&  forecastle 

bridge  &forc. 

Iluvudsakl. 

Stål 

Stål 

Stål 

Komposit 

Trä 

R urean 

Rureau 

Rureau 

Rureau 

Rureau 

Klass  .  1 

Veritas 

Yeritas 

Veritas 

Ver  i  tas 

Veritas 

Rederi  A.-R. 

Rederi  A.-R. 

Rederi  A.-R. 

hiijen 

S.  P.  Petters 

Reställare  . 

Sv.  Lloyd, 

yiotala 

Sv.  Lloyd. 

1  äkning 

son 

Göteborg 

>Ström,N^orrk. 

Göteborg 

Längd  mel  la 

73.^50 

73.150 

73.^50 

36.5 

Längd  över 

7tg735 

7<'b735 

76,735 

38.5 

Mallad  bredi 

I  1,582 

I  I ,582 

I 1,582 

7,9 

Mallat  djup 

5,664 

5.664 

5.664 

3,8 

Ivastdrygbet 

2  350 

2  400 

2  500 

630 

500 

Deplacenient 

3  390 

3  430 

3  570 

1 

Djupgående 

4.992 

5,060 

5.235 

34-5 

Antal  passasi 

24 

1  23 

23 

Värmlands  Rederi=A.=B., 

Karlstad. 


V.  R.  I 


V.  R.  II 


Sjögående  Sjögående 


läktare 


läktare 


Komposit  Komposit 
l'artygsinsp.  I'art3'gsinsp, 


Rigg.  typ 

Segelarea  i  1 

Maskineri,  V 

Reräkn.  ind. 
Reräkn.  axel 
Reräkn.  fart 

Provtursresu 
Deplai 
Pbrt  i 
rtvecl 
Datum  för  t 
Datum  för  k 
Datum  för  s 
Datum  för  1< 


Skonert,  Skonert,  Skonert, 

2  stålmaster  2  stålmaster  2  stålmaster 


Skonertrigg 


Triple 

750 


Triple 

750 


Triple 

750 


e:a  0 


c;a  9 


e:a  9 


Compound  ,  Motor 
150  - - - 

-  I 

-  7 


191.S 
'V-  I9'9 


1918 

’7i 

1919 

7. 

1918 

1919 

2 ‘2  ' 
/u 

1919 

1 15  / 

1 

1919 

1919 

"V, 

1 920 

•2G  ' 

,  G 

1919 

'Vs  J9>7 
Jan.  1918 

yiaj  1919 
Juli  1919 


Pigen 

räkning 

29)5^5 


6,600 


400 


c:a  3.5 


Egen 

räkning 

29.5<''5 


6,600 

3.353 

400 

c:a  3,5 


April  1919  April  1919 
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SKEPPSBYGGN ADSKONST,  Tab,  3. 


Namn  eller  n:r . 

Typ . 

Huvmlsakl.  bygoiiaclsinaterial  . 

Klass  . 

Beställare  . 

Tängd  mellan  perp.  i  meter . 

Längd  över  allt  i  meter  . 

Mallad  bredd  i  meter  . 

yiallat  djup  i  meter  . 

Lastdrygbet  i  eng.  ton  (d.  w.)  .. 

Deplacement  i  ton  (om  i  ooo  kg) 

Djupgående  i  meter  . 

Antal  passagerare  . 

Antal  besättning  . 

Rigg.  typ  . 

Segelarea  i  kvm  . 

yiaskineri,  typ . 

Beräkn.  ind.  HK . 

Beräkn.  axel- HK . 

r,eräkn.  fart  i  knop  vid  full  last 

Trovtursresultat; 

Deplacement  i  ton  . 

Fart  i  knop  . 

Ttveckl.  maskinstyrka 

Datum  för  beställning  . 

Datum  för  kölläggning . 

Datum  för  sjösättning  . 

Datum  för  leverans . 


'=  ^  nn  hiet-GO  i  191Ö. 

Sjösatta  eller  levererade  nybyggnader,  (i  orts.) 


Bergsunds  Mek.  Verk=  Ekensbergs 
stads  A.-B.,  Varv, 

vStockholm.  Stockholm. 


Östersjövarvet, 

Norrköping. 


Norrköpings  Varvs=  & 
Verkstads  A. -B., 

Norrköping. 


Västerviks 
Nya  Varvs 
A.“Bt, 

Västervik. 


»Themis» 


Lastångare 

Stål 

Bureau 

Veritas 


f  Rederi  A. -B. 
Artemis 


I 


57,1 

59.2? 

9,24 

4,47 
I  140 
I  670 
4,05 


Nr  392 

Lastmotor- 

fartyg 

Arm.  betong 

N  orsk 
Veritas 


Fgen  räk¬ 
ning 


35,° 

33,“ 

7,26 

4,10 

300 

610 

3,50 


10 


Nr  153 
X  Balder  j 

Bogserl)åt 

Stål 

Lloyd 

Stockholms 
Transp.  & 
Bogs.  A. -B. 

32,145 

34,503 

7,315 

3,625 


jt.j- 


M/S  502 
»Skåne» 

Ivastniotor- 

fartyg 


503  S/S^  504 

tIMabuöhus»  »llråbo» 


Ivastinotor- 

fartyg 


Komposit  Komposit 


Bureau 

Veritas 

Skånska 
Rederi  A. -B. 
Malmö 

44,90 

47,60 

i  8,45 

I  3,65 

700 
9S0 
:  3,52 


Burean 

Veritas 

Skånska 
■  Rederi  A. -B. 
M  al  lu  ö 


Lastångare 

Komposit 

Bureau 

Veritas 

Nyman 
&  Schultz, 
Stockholm 


44.90 

54,86 

47,60 

57,30 

8,45  1 

1 

9,12 

3,65 

4,52 

700 

1  1 50 

980 

T  670 

3,52 

j  4,46 

Triple 

500 


3-cyl.  P.erg- 
suudsmotor 


iSo 


>3 

2-mastad 

skonare 


13 

2-mastad 

skonare 


Triple 

300 


>‘V2 


Dieselmotor 


>50 

S 


Bergsuuds- 

motor 


240 

8 


Triple 

400 


S'/., 


595 


10,4 

I  I  ,2( 

399 

645 

13/ 

/ 11 

1917 

20/ 

/  P 

I9IS 

'•Vn 

1919 

’Vr2 

1919 

1919 


» Pilsa» 

Lastm  otor- 
fartyg 

Komposit 

Bureau 

Veritas 


»Carbonat»  »Gunvor» 


Lastångare 

Komposit 

Bureau 

Veritas 


Motor¬ 

skonare 

Trä 

Bureau 

Veritas 


Dir.  l’h.  Wer-i  Redeii  A. -B.  Västerviks 
sen,  Söder-  iNordtranspd,  ^ -B. 

tälje  i  Stockholm 

^  ,  30,7 

'  3G9 

67 


42,09 
8 ,62 

3,33 

6qo 


42,62 

8,6» 

3,27 

6-50 


;oo 


2,8 


A.=B. 

A. -B.  Limhamns  Skeppsvarv, 

Limhamn. 

Lödöse 

Varv, 

Lödöse. 

Nr  II 
»PTeja» 

Nr  12 
»P'ylgia» 

Nr  13  »Mo 
tala  vStröiii» 

Nr  16 
»Henuia» 

»vSiri» 

Single  deck, 
poop,  bridge 
&  forecastle 

Single  deck, 
poop,  bridge 
&  forecastle 

Single  deck, 
poop,  bridge 
&  forecastle  ^ 

Single  deck, 
poop,  läng 
bridge  &forc. 

Lastångare 

vStål 

vStål 

Stål 

Stål 

Komposit 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Bureau 

Veritas 

Rederi  A. -B. 
Pallas, 

■ '  Göteborg 

Rederi  A. -B. 
Sv.  Idoytl, 
Göteborg 

Rederi  A.-B. 

Motala 
Ström, Norrk. 

Rederi  A.-B. 
Sv.  Lloyd. 
Göteborg 

Egeii 
]  äkning 

72,53 

73,150 

73,’5o 

73,^50 

76,093 

76,735 

76,735 

76,735 

'  11,481 

I  1,582 

1 1,582 

I 1,582 

1  5,592 

5,664 

5,664 

5.664 

2  300 

2  350 

2  400 

2  500 

0 

3  2S0 

3  390 

3  430 

3  570 

A.=B. 

Strömstads 
Mek.  Verk= 
.  stad, 

Strömstad. 


Värmlands  Rederi=A.=B., 

Karlstad. 


18 

2-mastad 

skonare 


250 


KB 


2  maiiter 
61 

Bolinder- 

inotor 

150 

120 

8 


4,987 

23 

Skonert, 


4.992 


5,060 


5,233 

23 

Skonert, 


_ _ ,  Skonert,  Skonert, 

ståbuaster  2  stålniastcr  2  stabnaster  2  stahuastei 


»Samros» 

Motor¬ 
skonare  ) 

Trä 

Bureau 

Veritas 

S.  P.  Petters¬ 
son 

36.5 

38.5 
7,9 

i  3,8 

300 


V.  R.  I 


V.  R.  H 


Sjögående  vSjögående 
läktare  läktare 

Komposit  Komposit 

Fartygsinsp.  Fartygsinsp. 


Egen 

räkning 

29,565 


)  ,65 


6,600 

3 ,353 

400 


c;a  3.5 


Egen 

räkning 

29.565 

6,600 

400 

c-.a  3,5 


Skonertngg 


Triple 

750 


Triple 

750 


c:a  9 


c:a  i) 


Triple 

750 

c -.a  9 


Triple 

750 


Compound 

150 


yiotor 


c:a  9 


I 


180 

7 


■Vc 

1918 

’7g 

1918 

12/ 

/o 

1918 

^7.2 

1918 

■  -^Vio 

1918 

30/ 

/o 

1918 

1 

1 

7n 

1918 

1919 

-7, 

1919 

1  i 

'7i 

1919 

Vn, 

1919 

7g 

1919 

'■*7:.  19 ‘9  1 

'-/n  >919 


9 

150 

M  aj  1 9 1 8 
Juni  » 
Vin  19 '9 

'Vii  '»'9 


-7n  >9 >7 
'Vi  ’9’^ 

V,  19 ‘9 


^7,,  19  >8 

'  V,-,  '  9 ' 9 


-V:  19 >8 
Vs  >919 


7,,  I9>9 


'7i  19  >9 
J9'9 
’7;  1920 


Vg  1918 
17.  1919 
""/g  1919 


'■*7s  1917 

Jan.  1918 
Maj  1919 
Juli  1919 


April  1919  April  1919 
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Skeppsbyggnadskonsts  utgivningsdag  är  sista  onsdagen  i  varje  månad.  —  Prenumerationspris  pr  år:  inom  Sverige  12  kr.,  till 
utlandet  13  kr.  Pris  pr  enkelt  häfte  1,50  kr. 

Återgivande  av  tidskriftens  med  »  betecknade  artiklar  jämte  tillhörande  illustrationer  förbjudes,  såvida  icke  källan  angives. 

INNEHÅLL:  Ekonomiska  lastfartyg,  av  ing.  Anders  Lindblad,  —  Om  utvecklingen  av  långskeppsspantsystemet.  —  Varvstekniska  pro¬ 
blem,  av  civiling.  NilsJ.  Ljungzell.  —  Varven  och  verkstäderna.  — Klassificeringssällskapen.  —  Föreningarna. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


*  EKONOMISKA  LASTFARTYG. 


Av  ingenjör  Anders  Lindbladt  Ann.  Arbor,  Mich.,  U.  S.  A. 


Vid  sista  sammanträdet  i  New  York  av  Society  of 
Naval  Architects  and  Marine  Engineers  höll  Mr  Alfred J. 
C.  Robertson,  Assistant  Nav.  Are.  Usa  Shipping  Board, 
ett  föredrag  om  ekonomiska  lastfartyg,  vari  han  framlade 
resultaten  av  en  undersökning  av  driftsomkostnaderna  och 
den  beräknade  vinsten  för  en  serie  fartyg  av  olika  läng¬ 
der  och  fart.  Ehuru  dessa  beräkningar  närmast  gälla  för 
amerikanska  förhållanden,  torde  de  kunna  vara  av  in¬ 
tresse  för  Teknisk  Tidskrifts  läsare,  varför  jag  sökt  göra 
en  sammanfattning  av  detta  föredrag. 

Omstående  diagram,  som  uppgjorts  från  i  föredraget 
lämnade  uppgifter,  kan  med  fördel  användas  för  att  approx¬ 
imativt  bestämma  huvuddimensionerna  vid  utarbetandet 
av  fartygsförslag.  Naturligtvis  passar  det  ej  för  alla  rou¬ 
ter  och  typer  av  lastbåtar,  men  det  tyckes  giva  goda 
medelvärden  för  vanliga  »tramps»  för  transatlantisk  fart. 
Särskilt  vikts-  och  hästkraftskurvorna  kunna  med  fördel 
användas  för  att  kontrollera  resultaten  av  på  vanligt  sätt 
uppgjorda  vikts-  och  hästkraftskalkyler.  Även  fig.  ii,  12 
och  15  kunna  vara  till  hjälp  härför. 

Beräkningarna  ha  utförts  för  en  route  av  3  500  sjömil 
mellan  kolningsplatserna.  4  olika  fartygslängder  ha  under¬ 
sökts  350',  400',  450'  och  500  eng.  fot.  För  vardera 
av  farterna  10,  ii,  12,  och  13  knop  har  sedan  för  varje 
ängd  ett  förslag  uppgjorts.  Dessutom  ha  för  350'  och 


för  fartyg  med  i  propeller  blir  Lpp  något  större. 

Den  mallade  bredden  har  valts  så  att  B,n  =  -f  14'. 

I  o 

Djupgåendet  {d)  har  tagits  så  att =  2,25,  vilket  giver 

ungefär  det  bästa  förhållandet  för  ekonomisk  drift.  Block¬ 
koefficienten  har,  som  synes  i  diagrammet,  valts  så,  att 
den  för  samma  fartygslängd  varierar  med  resp.  fart. 

De  behövliga  hästkrafterna  ha  beräknats  från  resultaten 
av  modellförsök.  Verkningsgraden  (the  propulsive  coeffi- 
cient)  har  antagits  vara  ^2  %  IHK.  En  tillräcklig 
marginal  har  medtagits  för  att  kunna  hålla  farten  i  ordi¬ 
närt  väder.  Från  de  i  diagrammet  givna  IHK  kurvorna 
kan  därför  ett  20  %  avdrag  göras  för  att  få  de  erfor¬ 
derliga  hästkrafterna  för  en  provtur  på  last  i  lugnt  väder. 

Vikten  av  stål  i  skrovet  varierar  något  med  blockkoeffi¬ 
cienten  och  har  hänsyn  tagits  därtill.  Vikten  av  maski¬ 
neri  har  antagits  vara  0,25  ton  pr  IHK.  Då  eldning 
med  olja  numera  användes  i  de  flesta  amerikanska  fartyg 
för  transatlantisk  fart,  ha  samtliga  kalkyler  uppgjorts  för 
eldning  härmed.  Oljeåtgången  har  beräknats  till  i  Ibs 
(0,435  kg)  pr  IHK  pr  timme.  Dessutom  har  det  räknats 
med  en  viss  förbrukning  av  olja  i  hamn,  för  350'  farty¬ 
get  20  ton,  för  400'  30  ton,  för  450'  40  ton  och  för 
500'  fartyget  50  ton.  Färskvatten,  proviant  m.  m.  har 
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500'  fartygen  kalkyler  även  uppgjorts  för  en  7  000  mils 
route. 

Åtskilliga  antaganden  ha  måst  göras. 

Längden  har  tagits  i  lastvattenlinjen.  För  fartyg  med 
2  propellrar  blir  detta  även  längden  mellan  perpendiklar 


tillsammans  beräknats  väga  hälvten  så  mycket  som  den 
behövliga  oljan  för  varje  resa. 

Kostnaden  av  fartygsskrovet  har  antagits  variera  i  di¬ 
rekt  proportion  till  vikten  därav.  För  inredning  och  ut¬ 
rustning  har  för  fartyg  av  samma  dimensioner  kostnaden 
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upptagits  till  samma  belopp,  oberoende  av  den  fart  med 
vilken  fartygen  skola  framdrivas.  Kostnaden  av  maski¬ 
neriet  har  ansetts  variera  i  direkt  proportion  till  de  indi¬ 
kerade  hästkrafterna,  och  har  den  valts  så,  att  ett  400' 
fartyg  för  ii  knops  fart  skulle  kosta  150  dollar  pr  ton 
dödvikt. 

Som  basis  för  beräkning  av  tiden  behövlig  för  uppe¬ 
håll  i  hamn  har  tagits  den  lastmängd,  som  måste  pas¬ 
sera  pr  kvadratfot  lastlucka.  För  fartyg  av  i  övrigt  lik¬ 
nande  konstruktion  beror  denna  mängd  direkt  på  fartygs- 


Fig.  5- 


Fig.  6. 


Fig.  9. 
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Fig.  10. 


manad  har  medtagits  för  e.xpeditionsomkostnader  och  dy 
likt. 

Avskrivningar,  försäkringar  och  reparationer  ha  uppta¬ 
gits  pr  år  till  13  %  nybyggnadskostnaden.  Hamngäl- 
derna  ha  uppförts  till  1,50  dollar  pr  net.  reg. -ton  och 
ha  beräknats  under  antagandet,  att  net.  reg. -tonaget  är 
lika  med  1,3  av  deplacementet  i  ton. 

Sedan  kalkylerna  av  nybyggnadspriset,  driftsomkost¬ 
nader,  avskrivningar  m.  m.  uppgjorts  för  varje  särskilt 
fartyg,  ha  resultaten  därav  för  att  bättre  kunna  jämföras 
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Fig.  8. 
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Fig.  15. 


Fig.  16. 


djupet,  hör  varje  5'  av  djup  har  en  dags  uppehåll  an¬ 
setts  behövlig.  30  dagar  pr  år  har  dessutom  anslagits 
för  reparation  och  överhalning. 

Omkostnaden  för  olja  har  beräknats  för  tvänne  olika 
prislägen,  6  och  i  2  dollar  pr  ton.  Däri  är  emellertid  även 
inberäknad  kostnaden  för  färskvatten,  smörjolja  och  dy¬ 
lika  utgifter  för  maskineriet.  Lönerna  för  manskap  och 
befäl  ha  upptagits  enligt  Usa  Shipping  Boards  lönelistor. 
Mathållningen  ombord  har  beräknats  att  kosta  300  dollar 
pr  man  och  år.  En  extra  summa  av  500  dollar  pr 


omlagts  på  en  basis  av  en  kapitalplacering  av  en  million 
dollar. 

Bruttoinkomsten  har  för  den  3  500  sjömil  långa  turen 
upptagits  till  6  dollar  pr  ton  av  last.  Från  detta  har 
emellertid  ett  avdrag  gjorts  av  i  dollar  pr  ton  för  last¬ 
ning  och  lossning  och  1 5  cent  för  mäklarearvode,  vil¬ 
ket  således  lämnar  en  nettoinkomst  av  4,85  dollar  pr 
ton. 

Vinstkalkylerna  ha  uppgjorts  under  förutsättningen,  att 
fartygen  alltid  kunna  erhålla  full  last. 
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Resultatet  av  beräkningarna  framgår  av  medföljande  dia- 
‘jgram,  från  vilka  åtskilliga  slutsatser  kunna  dragas, 
j  Av  fig.  I  synes,  att  nybyggnadskostnaden  stiger  synner- 
*1  ligen  raskt  med  ökning  av  farten.  Fig.  9  visar,  att  den 
T  stiger  i  betydligt  mindre  grad  för  en  ökning  av  fartygs- 
1  storleken. 
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Fig.  18. 


,  Fig.  3,  D.  W.,  transporterad  pr  en  million  dollar  kapi- 
-  talplacering,  visar  tydligt,  att  man  för  att  billigt  kunna 
j  transportera  större  godsmängder  måste  nöja  sig  med  låg 
sfart.  Vid  10  knops  fart  kan  i  förhållande  till  det  ned- 
j  lagda  kapitalet  ett  350'  fartyg  transportera  lika  mycket 
_|som  ett  400'  fartyg.  Vid  ii  knop  är  400'  fartyget  bäst, 
jOch  vid  12  knop  är  450'  fartyget  bäst. 
i  Vinst  pä  en  miilion  dollar  kapitalplacering,  Fig.  2,  4, 
5,  6,  7.  och  8  visa  vinsten  för  en  3  500  mils  route  och 
t  fig.  10,  13  och  14  för  en  7  000  mils  route.  Samtliga 

I  dessa  diagram  visa  tydligt,  att  de  långsamtgående  farty- 
I  gen  äro  de  mest  ekonomiska,  och  att  vinsten  reduceras 
I synnerligen  skarpt  med  ökning  av  farten.  Ett  350'  far- 
tyg  byggt  för  10  knops  fart  kan  förtjäna  dubbelt  så 
f  mycket  som  ett  fartyg  av  samma  längd  byggt  för  13 
t  knop.  Av  fig.  4,  7  och  8  synes,  att  ett  400'  fartyg  för 
10  knops  fart  är  praktiskt  taget  det  mest  vinstgivande, 
som  kan  konstrueras. 

Dessa  kurvor  kunna  också  skärskådas  från  en  annan 
synpunkt.  Hur  mycket  behöver  man  höja  frakten  för 
:att  kunna  göra  samma  vinst  vid  högre  fart  som  vid  10 
knops  fart?  Nedanstående  tabell  utvisar  hur  fraktsatserna 
i  så  fall  måste  ställa  sig.  Den  är  uppgjord  för  en  3  500 
^  mils  route  med  ett  oljepris  av  6,00  dollar  pr  ton  och 
iraed  hamnumgälderna  upptagna  till  1,50  dollar  pr  net. 
Jreg.-ton. 

I.  Bruttofrakten  pr  ton  i  dollar. 


: 

■  Fartygs- 
längden 

10  knop 

1 I  knop 

12  knop 

13  knop 

350' 

6,00 

6,33 

6,87 

7,82 

,  400' 

6,00 

6,27 

6,71 

7.32 

450' 

6,00 

6,24 

6,57 

7,08 

500' 

6,00 

6,23 

6,54 

6,98 

Denna  tabell  visar,  att  vid  högre  fart  det  längre  far¬ 
tyget  är  det  bästa.  Vid  13  knops  fart  kan  ett  500'  far¬ 
tyg  nöja  sig  med  84  cent  mindre  i  frakt  per  ton  än  ett 
350'  fartyg  för  samma  fart. 

En  annan  jämförelse  kan  göras,  om  man  t.  ex.  fixerar 
vinsten  till  200  000  dollar  pr  år  för  en  kapitalplacering 
av  I  000  000  dollar  och  beräknar  vilka  fraktsatser,  som 


måste  bestämmas  för  att  kunna  erhålla  denna  vinst.  Föl¬ 
jande  tabell  visar  hur  bruttofrakterna  i  detta  fall  måste 
ställa  sig. 

Bruttofrakten  pr  ton  i  dollar. 


Fartygs - 
längden 

10  knop 

I I  knop 

12  knop 

13  knop 

350' 

5.91 

6,24 

6,78 

7,70 

400' 

5.71 

5-97 

6,38 

6,95 

i  450' 

5,89 

6,20 

6,68 

500' 

5i6i 

5-84 

6,11 

6,51 

Ovanstående  tabell  visar,  att  10  knops  fartyget  alltid 
kan  underbjuda  det  snabbare  fartyget.  Den  visar  även, 
att  ett  450'  fartyg  för  ii  knops  fart  kan  underbjuda  ett 
350'  fartyg  för  10  knop. 

Som  förut  nämnts,  och  som  synes  av  diagram  i,  har 
blockkoefficienten  varierats  för  att  passa  respektive  fart. 
För  500'  fartygslängd  ha  emellertid  förslag  uppgjorts,  vari 
blockkoefficienten  hållits  konstant  oberoende  av  farten. 
Dessa  förslag  ha  beräknats  med  tillräcklig  maskinkraft 
för  att  kunna  åstadkomma  13  knops  fart,  och  ha  för  resp. 
10,  II,  12  och  13  knop  deras  ekonomi  undersökts.  Fig. 
17  och  18  visa  detta.  A  är  med  blockkoefficienten  varie¬ 
rande  med  farten.  B  har  en  blockkoefficient  av  0,75 
och  en  maskinkraft  av  c:a  5  830  IHK.  C  har  en  block¬ 
koefficient  av  0,825  och  8215  IHK.  Av  dessa  kurvor 
synes,  att  ett  fartyg  som  B  konstruerat  för  och  försett 
med  maskin  tillräcklig  för  13  knop  förtjänar  mer,  om 
det  håller  denna  fart,  än  om  det  framdrives  med  lägre 
fart.  Ett  fartyg  däremot  som  C  konstruerat  för  10  knop 
men  med  tillräcklig  maskinkraft  för  13  knops  fart  visar 
en  minskning  av  vinst,  då  det  drives  med  en  fart  över¬ 
stigande  1 1  knop. 

Värdet  av  modellförsök.  Föredragshållaren  betonade 
särskilt  fördelarna  av  modellförsök.  Fig.  20  visar,  hur 
vinsten  reduceras,  för  den  händelse  10  %  större  maskin¬ 
kraft  skulle  behövas  i  stället  för  den  beräknade  minimum 
kraften.  Denna  ökning  av  10  av  IHK  kan  synas 
överdriven  stor,  men  Mr  Robertson  anser,  att  detta  mycket 
väl  förekommer  vid  förslag,  som  uppgöras  utan  hjälp  av 
modellförsök  eller  data  från  sådana.  Han  omtalade,  hur 
Usa  Shipping  Board  vid  ett  400'  fartyg  för  10  knops 
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fart  hade  varit  i  stånd  att  minska  fartygsmotståndet  med 
8  %  genom  att  öka  deplacementet  med  1  %  •  1  ett 

annat  fall  med  två  fartyg  med  samma  dimensioner  och 
blockkoefficient  hade  en  mindre  ändring  av  spantareakur- 
van  för  akterskeppet  gjorts,  utan  att  deplacementet  sam¬ 
tidigt  ändrades.  Denna  ändring  medförde  en  6  °4 

skillnad  i  fartygsmotståndet. 
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|.  Behövlig  lid  i  hamn.  För  500'  och  350'  fartygen  vi- 
'  sar  fig.  19  reduceringen  av  vinsten,  för  den  händelse 
'  dessa  fartyg  måste  ligga  dubbelt  så  lång  tid  i  hamn  som 
'j  den  annars  beräknade  minimumtiden.  Varje  skeppsredare 
vet,  att  hans  fartygs  räntabilitet  beror  av  den  tid,  som 
fartyget  är  till  sjöss.  Ovannämnda  diagram  kan  emeller¬ 
tid  tjäna  till  att  ytterligare  betona  vikten  av  förbättringar 
i  nuvarande  lastnings-  och  lossningsmetoder.  Fig.  16  ut¬ 
visar  den  tid,  i  %  av  året,  som  fartygen  beräknats  vara 


till  sjöss.  Av  detta  ses,  att  det  långsamtgående  fartyget 
är  i  gång  en  större  %  av  tiden  än  det  snabbare.  Det 
är  till  stor  del  detta  förhållande  som  gör,  att  det  lång¬ 
samt  gående  fartyget  är  det  mest  ekonomiska. 

För  500'  fartyget  ha  beräkningar  uppgjorts  för  att  se, 
hur  eldning  med  kol  i  stället  för  olja  skulle  påverka 
vinstresultatet.  Det  visade  sig  då,  att,  för  att  kunna  göra 
samma  vinst,  priset  på  kol  endast  fick  vara  ^2  %  dM 
priset  på  oljan. 


*  OM  UTVECKLINGEN  AV  LÅNGSKEPPSSPANTSYSTEMET. 


Den  stora  betydelse  inom  skeppsbyggnadskonsten,  som 
långskeppsspantsystemet  fått,  och  de  stora  förtjänster,  en 
svensk  man,  professor  Fr.  Lilliehöök  nedlagt  på  detsamma, 
gör  att  tidskriftens  läsare  torde  ha  intresse  att  ta  del  av 
en  redogörelse  för  systemets  utveckling  och  över  de  patent¬ 
strider,  som  professor  Lilliehööks  viktiga  uppfinning  vållat. 
Då  det  gäller  det  ekonomiska  utnyttjandet  av  betydelse¬ 
fulla  uppfinningar  är  det  många,  som  vilja  dela  vinsten, 
antingen  det  nu  kan  ske  med  hjälp  av  patentspetsfundigheter 
eller  ekonomiska  manövrer,  och  uppfinnaren  berövas  ofta 
vinsten  och  ibland  t.  o.  m.  hedern  av  sin  uppfinning. 
Man  erinre  sig  t.  ex.  det  öde,  som  vederfors  uppfinnaren 
av  martinprocessen,  fransmannen  Pierre  Emile  Martin, 
beskrivet  i  prof.  Odelstiernas  arbete:  »Järnets  metallurgi», 
där  även  berättelsen  om  engelsmannen  Henry  Bessemer 
och  den  svenske  bruksägaren  G.  F.  Göransson  är  lärorik. 

Större  delen  av  följande  uppgifter  äro  hämtade  från 
en  process  mellan  mr  Joseph  William  Isherwood  och  mr 
;  Ernest  Hall  Craggs,  som  avgjordes  i  »the  High  Court  of 
Justice»,  London,  den  31  januari  1920,  vid  vilken  do¬ 
maren  mr  Younger  redogjorde  bl.  a.  för  deras  förhallande 
till  professor  Lilliehööks  patent. 

!  Såsom  bekant  patenterade  professor  Lilliehöök  i  Sve- 
I  rige  en  anordning  att  bygga  fartyg  med  långskeppsspant 
1903,  det  engelska  patentet  utkom  hösten  1905  och 
väckte  stort  intresse  hos  Lloyd’s  Register,  där  det  livligt 
i  diskuterades.  Härigenom  föranleddes  mr  J.  W.  Isherwood 
—  inspektör  i  nämnda  bolag  sedan  1899  —  att  inlämna 
en  ansökan  om  provisionellt  patent  den  2  febr.  1906. 
Redan  den  8  maj  uppgjorde  han  en  preliminär  överens- 
;  kommelse  med  mr  E.  t^Iall  Craggs,  B.  A.,  en  framstå¬ 
ende  skeppsbyggare,  chef  och  delägare  i  ett  större  varv 
i  Middlesbrough,  om  att  dela  uppfinningen.  Enl.  Craggs 
I  påstående  meddelade  han  mr  Isherwood,  att  han  ämnade 
bygga  fartyg  med  långskeppsspant,  då  denne  erbjöd  ho¬ 
nom  Y2  patentet,  om  han  ville  använda  detsamma.  Craggs 
var  vid  den  tiden  Vice-President  in  North  East  Coast 
■  Institution  ofEngineers  Shipbuilders,  Newcastle-upon-Tyne. 
Domaren  framhöll:  »då  Isherwoods  uppfinning  ännu  var 
i  embryo»,  tillråddes  han  av  sin  patentagent,  mr  Moulton, 
att  söka  köpa  L:s  patent,  vilket  han  (I)  dock  ej  ville  göra, 
emedan  han  hoppades  kunna  kringgå  detsamma. 

Emellertid  inledde  mr  Craggs  underhandlingar  och 
lyckades  förvärva  patenträtten  till  uppfinningen,  för  Sve¬ 
rige,  England  och  Amerika,  genom  ett  köpekontrakt  upp¬ 
rättat  i  jan,  1907.  Detta  köp  blev  sedan  en  orsak  till 
många  tvister  dem  emellan. 

I  början  av  aug.  1907  upprättades  kontrakt  emellan 
Isherwood  och  Craggs,  genom  vilket  den  senare  köpte 


halva  Isherwoods  patent  och  invaldes  han  strax  därefter 
i  styrelsen  för  R.  Cragg  &  Sons  Ltd.  samt  lämnade  Lloyd’s 
Register.  Ungefär  samtidigt  inlämnades  i  bådas  namn  den 
fullständiga  patentansökan,  som  utarbetats  av  dem  gemen¬ 
samt  och  antogs  patentansökan  av  patentverket  såsom  in¬ 
lämnad  den  2  mars  1907  (d.  v.  s.  den  tid,  de  inlämnat  ny 
gemensam  ansökan  om  provisionellt  patent  på  grund  av 
mr  Craggs  idéer).  På  grund  av  att  mr  C.  råkade  i  svå¬ 
righeter,  strök  Ishewood  sedermera  utan  vidare  ut  sin 
kompanjons  namn  från  patentet  —  utan  att  denne  kunde 
göra  något  —  under  förklaring  att  han  därigenom  räd¬ 
dade  dennes  intressen  från  kreditorerna. 

Att  patentet  är  i  allt  väsentligt  förut  känt  genom  L:s 
patent  framgår  därav:  att  Isherwoods  patentansökningar  i 
Tyskland  och  Amerika  blevo  helt  och  hållet  avslagna, 
på  grund  av  L:s  engelska  patent,  ehuru  han  sedan  genom 
överklagning  lyckades  1912  erhålla  ett  mindre  detalj¬ 
patent  i  det  sistnämnda  landet. 

En  särskild  kommission  undersökte  behandlingen  av 
Isherwoods  patentansökan  i  amerikanska  patentverket  1912 
och  av  den  inlämnade  redogörelsen  härför  framgår:  att 
I:s  patent  avsloss  5  gånger,  på  grund  av  ovan  nämnda 
engelska  patent  och  att  han  genom  att  överklaga  patent¬ 
verkets  beslut  slutligen  erhöll  ett  detaljpatent,  huvudsak¬ 
ligen  på  grund  av  vissa  inlämnade  intyg  och  ritningar. 
Beviljandet  skedde  mot  patentstyrelsens  protest. 

Kommissionen  framhöll  vidare,  att  I:s  amerikanska 
patent  ej  kunde  brukas  oberoende  av  L:s  amerikanska 
patent. 

I  september  1907  erhöll  mr  Craggs  beställning  på  den 
första  båten,  tankångaren  Paul  Paix  om  6  500  tons  lastdryg- 
het.  Avlöpningen  skedde  den  12  aug.  1908.  Fartyget 
erhöll  högsta  klass  i  såväl  Lloyd’s  Register  och  Bureau 
Veritas  som  i  British  Corporation. 

Mr  Isherwood  höll  föredrag  i  the  Institution  of  Naval 
Architects  vid  vårmötet  1908  över  det  nya  systemet, 
varvid  mr  Craggs  föreslog  kalla  detsamma  för  » Isherwood  »- 
system,  för  att  det  därigenom  skulle  vinna  större  förtro¬ 
ende  hos  de  engelska  redarna. 

Craggs  höll  själv  ett  föredrag  i  Newcastle,  vari  han 
lyckönskades  såsom  byggare  och  för  sitt  mod  att  fö¬ 
retaga  en  sådan  radikal  ändring  av  byggnadssättet  och 
verkligen  låta  pröva  detsamma.  Honom  tillkom  hedern 
att  hava  byggt  den  första  båten  och  utarbetat  detaljkon¬ 
struktionerna  för  densamma.  Craggs  byggde  endast  två 
fartyg  till  enligt  samma  system  och  samtliga  med  god 
förtjänst,  men  det  oaktat  fick  han  icke  skörda  vinsten  av 
det  nya  byggnadssättet.  Ar  1909  råkade  bolaget  i  svå¬ 
righeter,  på  grund  av  intriger  —  det  hade  nämligen  en 


I 
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del  äldre  skulder  —  och  varvsrörelsen  nedlades  för  all¬ 
tid,  alla  maskinerna  såldes,  för  att  ej  en  konkurrent  skulle 
kunna  uppstå. 

(lenom  köp  övergick  halva  Isherwoods  patent  och  L;s 
patent  till  mrs  Craggs,  som  lämnade  det  förra  såsom  sä¬ 
kerhet  i  en  bank  för  varvets  skulder.  När  Isherwood  ej 
kom  i  besittning  av  L;s  patent,  förklarade  han  för  kredi- 
torerna  att  det  var  värdelöst,  men  det  oaktat  har  han 
uppoffrat  ofantliga  summor  för  att  tvinga  sig  till  detsamma 
och  till  att  förstöra  eller  skada  särskilt  den  amerikanska 
patentansökan.  Öppet  vågade  han  ej  köpa  patentet  av 
fruktan  för  att  hans  eget  patent  därigenom  skulle  anses 
vara  beroende  av  nämnda  patent.  På  grund  av  att  äga¬ 
ren  av  L:s  patent  också  äger  halva  hans  patent,  har  han 
kunnat  bruka  sitt  patent. 

Genom  kontrakt  mellan  Isherwood  och  Craggs  av  den 
1909,  blev  han  (I)  oberoende  av  den  senare,  mot 
det  att  han  bl.  a.  redovisade  årligen  för  nettoavkast¬ 
ningen  av  engelska  patentet  n:r  2  588  av  år  1906,  och 
fastställdes  även  en  min.  gräns  för  licens  med  en  royalty 
av  minst  2^2  shilling  per  bruttoton  för  fartyg  ^  2  000 
B.  T. 

Från  i  okt,  1909  upphörde  samarbetet  mellan  kompan¬ 
jonerna. 

Sommaren  1913  bildades  i  London  Structural  Patent 
Ltd,  som  genast  övertog  L:s  engelska  patent  och  1916 
även  det  amerikanska  patentet,  som  utkom  i  nov.  1910, 
samtidigt  utbröts  en  anordning  ur  patentet,  som  fortfa¬ 
rande  är  under  behandling  i  patentverket.  Götaverken 
hade  kontrakt  med  nämnda  bolag  vid  byggandet  av  tank¬ 
ångaren  Hamlet. 

Mrs  Craggs,  som  ägde  största  delen  av  aktierna  i  nämnda 
bolag,  ävensom  ^2  Isherwoods  patent,  stämde  i  okt.  1916 
mr  Isherwood  med  yrkande:  att  utfå  redovisningen  för 
de  senaste  åren  och  han  å  sin  sida  stämde  tillbaka  med 
yrkande  bl.  a.  att  få  £  250000  i  skadeersättning  för 
lidna  förluster  på  grund  av  L:ks  amerikanska  patent. 

Ingendera  av  parterna  önskade  få  undersökt  frågan 
om  patentintrång,  utan  rörde  sig  tvisten  huvudsakligen 


om  ekonomiska  frågor.  Processen  var  mycket  invecklad 
och  förhören  pågingo  i  38  dagar,  varvid  framställdes 
över  6350  frågor,  av  vilka  större  delen  besvarades  skrift¬ 
ligen. 

Mr  Isherwoods  alla  yrkanden  avslogos  och  dömdes  han 
bl.  a.  att  lämna  den  begärda  redovisningen  och  lämna¬ 
des  ett  uppskov  för  fastställande  av  de  belopp,  han  skulle 
utbetala. 

Rätten  förklarade  vidare  förhållandet  mellan  parterna 
vara  sam-ägare  och  ej  kompanjon  samt  att  intet  hinder 
var  för  Craggs  att  bruka  Lilliehööks  amerikanska  patent.^ 

Domaren  sökte  förlika  parterna  och  underhandlingar 
om  uppgörelse  pågå  f.  n. 

Följande  siffror  belysa  bäst  utvecklingen  av  systemet  — 
härvid  angivas  totala  lastdrygheten  av  byggda  och  under 


byggnad 

arande  fartyg  i 

ton: 

I  jan.  1908 

I 

fartyg 

om 

6  500 

ton 

» 

» 

1909 

6 

» 

» 

3 1  608 

» 

» 

» 

1910 

36 

» 

» 

212  992 

» 

» 

» 

19 1 1 

76 

» 

» 

484  752 

» 

» 

1912 

1 40 

958  795 

» 

1913 

240 

» 

» 

I  777  348 

» 

» 

» 

1914 

2  70 

» 

I  993  034 

» 

» 

» 

1915 

31 1 

» 

» 

2  351  322 

» 

» 

1916 

468 

» 

» 

3  548  221 

» 

» 

1917 

620 

» 

» 

4  666  000 

» 

» 

1918 

800 

» 

» 

6  000  000 

0 

» 

i> 

1919 

1  200 

» 

» 

9  500  000 

» 

» 

» 

1920 

1  260 

» 

» 

10  500  ooo 

» 

Av  dessa  i  260  fartyg  utgöra  509  tankångare  med  över 
4  Y2  millioner  tons  lastdryghet. 

Dessutom  hava  en  del  fartyg  byggts  (i  U.  S.  A.)  en 
ligt  L:s  patent  med  långskeppsbalkar  uteslutande  i  däcken 
och  vidare  med  en  del  olika  modifikationer  av  detsamma 
(företrädesvis  jagare  i  England). 

^  Det  engelska  patentet  utgick  under  processen  och  Isherwood 
har  endast  ett  år  kvar  på  sitt  engelska  patent. 


^^VARVSTEKNISKA  PROBLEM. 

Av  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell,  Stockholm. 
(Forts.  fr.  sid.  155,  1919) 


Byggnadsdockor. 

Detta  ord  nämndes  i  det  föregående  bland  de  skepps- 
byggnadstekniska  frågor,  ett  av  författaren  framkastat  för¬ 
slag  till  siskeppsbyggerikontort  bl.  a.  borde  hava  intresse  av 
att  närmare  tekniskt-ekonomiskt  utreda.  Åtskilliga  för¬ 
delar  vinnas  ju  genom  att  hopsätta  ett  fartyg  i  docka 
istället  för  på  en  vanlig  stapelbädd.  Spant,  skott  o.  dyl. 
kunna  uppställas  fullt  vertikalt,  medan  de  på  en  långs- 
.skeppsbädd  alltid  skola  bibringas  en  viss  lutning.  Vidare 
behöva  byggnadsdelarna  icke  som  på  en  bädd  lyftas  mer 
eller  mindre  högt  från  varvets  markyta  utan  sänkas  här 
en  stor  del  av  materialet  ned  från  denna  yta  istället. 
Härigenom  blir  det  också  lättare  för  ledningen  att  över¬ 
vaka  arbetena  på  fartygsbyggena.  Kran-  och  byggnads¬ 
ställningar  behöva  icke  göras  så  höga  som  vid  en  bädd. 
Synnerligen  viktigt  är,  att  risker  och  kostnader  för  stapel- 


avlöpningar  med  därför  erforderliga  glidbanor,  sjöbäddar, 
slädar  m.  m.  bortfalla  vid  byggnadsdockorna,  det  blir 
blott  att  släppa  in  vatten  och  öppna  dockporten.  Slut¬ 
ligen  kunna  båtarna  lättare  helt  och  hållet  färdigbyggas 
i  dockor  än  på  bäddar,  där  ju  en  större  avlöpningsvikt 
kan  väsentligt  öka  riskerna  vid  sjösättningen. 

En  mönster-  och  pioniäranläggning  med  byggnads¬ 
dockor  av  modernt  utförande  är  G.  Seebeck  A.-G.:s  varv 
i  Geestemiinde,  Tyskland.  En  närmare  beskrivning  av 
denna  anläggning  kan  därför  här  vara  på  sin  plats.  Varvs- 
planen  framgår  av  fig.  53.  Sorn  synes  äro  verkstadsbygg¬ 
naderna  grupperade  kring  en  utrustningsbassäng  med  två 
stora  byggnadsdockor  som  fortsättning  och  vilka  bilda 
anläggningens  centrum.  Ett  par  vanliga  stapelbäddar  finnas 
också  vid  sidan  för  byggande  av  mindre  fartyg,  medan 
de  stora  fartygen  sammansättas  och  färdigställas  i  dockorna. 
Dessa  ha  en  längd  av  c:a  160  m,  bredd  25  m  och  djup 
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Fig-  53-  Plan  av  G.  Seebeck  A.-G.:s  varv  i  Geesteiniinde,  Tyskland. 


a.  Kontorsbyggnad. 
h.  Iluvudkraftcentral. 

c.  Grovsmedja. 

d.  Marketenteri. 

e.  Järngjuteri. 

f.  Metallgjuteri. 


g.  Renseri. 

h.  Modellsnickarverkstad. 

/.  Pro  fil  sm  edja. 

k.  Hydraulisk  nitningsanläggning. 
/.  Timmermansverkstad. 

O 

m.  Angtorkeri. 


nder  marken  7,5  m.  I  desamma  kunna  fartyg  av  upp 
11  c:a  13  000  tons  d.  w.  lastdryghet  byggas.  Dockor- 
as  utseende  jämte  de  mycket  ändamålsenliga  transport- 
nordningarna  där  synas  å  fig.  54.  Docktraverserna  (en 
?|  tons  och  en  5  tons  för  vardera  byggnadsdockan)  kunna 
'irekt  ta  det  bearbetade  materialet  från  de  utlöpande  verk- 
adstraverserna  på  dockornas  sidor  eller  från  profilsmed- 
.n  vid  dockornas  innerända.  Fig.  55 — 58  visa  närmare 
ur  dockorna  äro  konstruerade.  Dockbottnarna  äro  av 
rmerad  betong,  sidorna  likaledes  av  betong,  utförda  med 


n.  Rörlager. 

0.  Avträden. 
p.  Portvakt. 

r.  ( jalvaniseringsverkstad. 


trappavsatser,  klädda  med  sten.  Ungefär  i  varje  doc¬ 
kas  längdriktning  löper  en  vattensamlingsränna,  med  mindre 
förgreningar  åt  sidorna  (se  fig.  55).  Samlingsrännorna, 
som  äro  fyllda  med  grövre  och  finare  kis,  utmynna  i  ett  par 
kammare  framme  vid  dockportarna,  varifrån  vattnet,  då 
så  erfordras,  utpumpas.  För  dockornas  länsning  använ¬ 
das  två  vertikala,  direkt  drivna  elektromotorpumpar  om 
tillsammans  80  m3  pr  min.  kapacitet.  Dockorna  äro  för¬ 
sedda  med  pontonportar  av  järn. 

Byggnadsdockor  bliva  naturligtvis  ofta  vida  dyrare  att 
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Fig.  55.  Horisontalplan  av  byggadsdockorna. 


Soundtvanä  /}' 


Spi/nc^wancf  B' 

Fig.  56.  .Sekt.  a— b  å  fig.  55. 


Fig.  57.  Sekt.  c—d  å  fig.  55. 


.g.  59.  Den  första  av  byggnadsdockorna  under  anläggning  vid  Fig.  60,  Från  schaktningsarbetena  vid  Sendre  Va'rft. 

S  Kobenhavns  Flydedok  &  Skibsvserfts  nya  varv,  S0ndre  Vserft, 
vid  b  redriksholm  utanför  Kobenhavn. 


ilägga  än  bäddar  och  lämpa  sig  inte  gärna  i  andra  fall, 

N;r 

Längd 

■Bredd 

Djup  under 

vat 

1  då  de  naturliga  förutsättningarna  äro  särdeles  gynn- 

I 

105,0  m, 

1 8,9  m 

2,44 

m. 

.mma,  så  att  anläggningskostnaderna  kunna  hållas  inom 

2 

135.7  ». 

4L5  » 

2,44 

» . 

niliga  gränser. 

3 

146,2  » , 

22,8  » 

3-66 

» . 

En  väldig  nyanläggning  efter  detta  system  har  AjS 

4 

154,0  », 

23,5  » 

4,88 

» . 

’obe?ihavns  Flydedok  &=  Skibsvccrft  under  utförande  och  del- 
s  redan  färdig  vid  Fredriksholm,  strax  utanför  Koben- 
avn.  Varvet  kallas  Sondre  Vcerfl  och  upptar  en  areal  av 
9  040  Där  anläggas  4  byggnadsdockor,  varav  en 

ubbeldocka;  den  största  dockan  avses  för  byggande  av 
Dp  till  1 2  000  d.  w.  tons  fartyg.  Den  för  dockorna  av- 
i;dda  marken  ligger  från  början  redan  flera  meter  under 
ittenytan,  varför  schaktningsarbetena  bli  jämförelsevis 
nå.  Dockornas  dimensioner  äro: 


Dockorna,  n:r  3  och  4,  skola  också  kunna  användas 
som  reparationsdockor,  vilket  synes  på  djupsiffrorna. 

Fråga  är,  om  vid  Öiesundsvaiue/s  anläggning  man  icke 
med  fördel  kunnat  gå  in  för  byggnadsdockor  istället  för 
bäddar.  Öresundsvarvet  har  nämligen  åstadkommits  genom 
kolossala  utfyllnader  (fig.  61  och  62)  av  ett  utanför  Lands¬ 
krona  hamn  befintligt  grund. 

(Forts.) 
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Enhörna  Varvs=  &  Transport  A.-B 

Stockholm,  hade  den  29  april  ordinari 
bolagsstämma.  Det  beslöts,  att  årets  nettc 
vinst,  kr.  20  361,  skulle  reserveras.  Sb 
relsen  omvaldes. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A.-B.  Vaxholmsvarvet,  Vaxholm,  som  startade  år  1917, 
synes  nu  ha  kommit  i  gång  med  sin  verksamhet,  i  det  de  er¬ 
forderliga  anläggningarna  fullbordades  under  fjolåret.  Vid 
årsskiftet  var  varvet  i  stort  sett  färdigt  enligt  den  uppgjorda 
planen.  Av  de  under  byggnad  varande  fartygen  levererades 
under  1919  ett  motorfartyg  av  trä  om  430  tons  d.  w.  För 
närvarande  har  varvet  under  byggnad  en  ångare  om  2  700  tons. 
d.  w.  samt  två  motorfartyg  om  300  tons,  vilka  fartyg  beräk¬ 
nas  kunna  levereras  före  instundande  höst. 

För  fjolåret  redovisar  bolaget  en  nettovinst  på  i  964  kr, 
mot  en  förlust  på  39893  kr.  1918  och  38611  1917.  Den  ba¬ 
lanserade  förlusten  minskas  således  från  78504  till  76539  kronor. 

Balansräkningen  slutar  på  4,73  mill.  kr.  Aktiekapitalet  ut¬ 
gör  i  170700  kr.  Bolagets  ställning  är  mycket  ansträngd. 
Mot  bankskulder  på  446341  kr.  och  diverse  debitorer  på 
2  967  639  kr.  svarar  i  likvida  tillgångar  endast  diverse  debi- 
torer  på  783  832  kr.  Styrelsen  framhåller  också  i  sin  berättelse 
att  aktiekapitalet  är  otillräckligt  i  förhållande  till  i  varvet  ned¬ 
lagt  kapital.  Den  har  därför  planerat  ökning  av  aktiekapi¬ 
talet. 

Södra  Varvets  A.=B.  Stockholm.  Fn  synnerligen  lyckad 
stapelavlöpning,  ägde  den  28  april  rum  vid  detta  varv,  då  lastån¬ 
garen  »TöVo»  (varvets  nybyggnadsnummer  602)  sjösattes. 

Fartyget,  som  bygges  för  konsul  Stolt-Nielsen  i  Haugesund 
Norge,  har  följande  dimensioner; 


Längd  mellan  stävar .  75  m 

Bredd  på  spant  .  11.6  » 

Mallat  djup .  5.5  » 


Lastförmågan  är  2  250  re.^p,  3  000  tons  d.  \v. 


Fartyget  bygges  efter  Bureau  Veritas  högsta  klass  med  i 
förstärkning  och  utrustas  även  med  Marconis  trådlösa  telegra 
Detsamma  har  ett  däck  med  lång  brygga,  back  och  poop,  i 
försett  med  2;ue  lastrum  med  4  luckor,  6  vinschar  om  vaj 
dera  3  tons  lyft. 

Maskinen  är  av  triple-s)’stemet  om  cirka  850  IHK,  oc 
pannorna  2  st.  om  cirka  250  kvm.  sammanlagd  eld} ta  och  i 
kg  arbetstryck. 

Akterut  inredas  2-manshytter  för  besättningen  med  skildj 
mässar  för  maskin-  och  däcksfolket.  På  bryggan  midskefjj 
äro  befälshytterna  belägna,  varjämte  även  sjukhytt  är  anoicj 
nad  därstädes. 

Materialet  till  fartyget  är  huvudsakligen  svenskt.  »Tostd 
är  ett  mycket  vackert  bevis  på  Södra  Varvets  prestationsföl 
må  ga. 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Stockholm,  har  fc 
närvarande  sex  fartygsnyb3"ggnader  kontrakteiade.  Tre  é 
dessa  äro  lastfartyg  om  c:a  i  150  tons  d.  vr.  av  verkstäder 
standardtyp.  Det  första,  som  bygges  på  beställning  av  Nor 
tälje  Rederi  A.-B.  blir  systerfartyg  till  den  för  Rederi  A.  I 
Artemis  i  december  1919  levererade  s/s  »Themis>.  Längde 
uppgår  till  c:a  60  m  och  maskineriet  utgöres  av  en  500  IH. 
trippelexpansionsmaskin  samt  tvenne  ångpannor  på  vardei 
70  m^  eldyta  med  13  kg/cm^  tryck.  Fartyget,  som  byggt 
under  special  survey  till  Bureau  Veritas  högsta  klass  med  i: 
förstärkningar,  är  konstruerat  för  last  av  trä  och  papper.smass 
på  Nordsjö-  och  Medelhavshamnarna  samt  för  kollaster  i  retu 
Fartyget  kan  även  med  full  last  trafikera  Vänernhamnarn 
och  inredningen  är  av  modernaste  slag.  Sjösättningen  äge 
rum  i  första  hälften  av  maj.  De  två  andra  lastfartygen  by^ 
gas  för  Rederi  A.-B.  Stjärnan  i  Karlstad  och  få  samma  dimei 
sioner,  som  den  förra  ångaren.  Det  ena  av  fartygen  först 
med  motormaskineri  på  500  EHK.  Vidare  har  verkstade 

under  byggnad  en  isbrytande  bogserånj 
are  för  A.-B.  W.  Gutzeit  i  Helsingfors  me 
ett  maskineri  av  en  150 — 190  IHK  con 
pound  maskin,  varjämte  två  pumpmotoi 
barkasser  byggas  för  samma  rederifirni. 

För  bortåt  ett  år  sedan  gick  vid  Berj 
sunds  betongbåtsvarv  vid  Ulvsunda  dt 
första  betongfartyget  av  stapeln.  Hmellerli 
har  bolaget  icke  fått  några  beställningf 
på  dylika  arbeten,  varför  man  beslutat  net 
lägga  varvet,  och  det  utbjudes  nu  till  arret 
dering  såsom  lämpligt  till  pråmvarv  ellt 
yachtvarv. 


A.-B.  Marinbetong,  Stockholm  oc 
Nyköping,  avhöll  den  4  maj  ordinarie  bt 
lagsstämma.  Styrelseberättelsen,  vilken  goc 
kändes,  visade  att  bolaget  under  det  gångn 
året  bedrivit  organisationsarbete.  Som  föiu 
i  denna  tidskrift  utförligare  meddelats,  boi 
jade  bolagets  varv  byggas  i  november  19 1 
och  entreprenadarbetena  voro  färdiga 
slutet  av  september  1919.  De  återståend 
arbetena,  en  del  byggnader  och  bäddarbe 
ten,  utfördes  genom  bolagets  egen  försorg 
Driften  igångsattes  i  inskränkt  omfattninj 
i  oktober  förra  året,  varvid  bolaget  bl.  s 
levererade  betongpråmar  till  Transportbo 
laget  i  Stockholm  och  en  del  norrländsk: 
sågverk.  Med  Visby  stad  har  bolage 
träffat  avtal  om  tillverkning  av  ett  anta 
betongkasuner. 

Beträffande  de  till  Transportbolaget  le 
vererade  pråmarna  säger  styrelsen  att  dessj 
varit  i  trafik  hela  vintern  och  provats  i  i: 
med  tillfredsställande  resultat.  De  erfaren 
heter,  som  redan  nu  vunnits  giva,  enlig 
styrelsens  mening,  fog  för  den  uppfatt 


S/S  »Tosto>  sjösattes  vid  Södra  varvet  i  Stockholm. 


S/S  »Tosto»  omedelbart  efter  sjösättningen. 
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i  ngen,  alt  bolagets  franitidsniöjligheter  till  fullo  motsvara  de 
l  rhoppningar,  som  man  varit  berättigad  hysa.  Av  allt  att 
I  iina  är  intresset  för  släptonnage  av  betong  i  starkt  stigande 
ilh  de  stora  fördelar  detsamma  erbjuder,  särskilt  med  hänsyn 
•1  underhålls-  och  amorteringskostnader,  börja  alltmer  er- 
I  mnas  inom  intresserade  kretsar. 

Till  styrelse  valdes  kapten  Albin  Setterwall,  disp.  Arvid  Hern- 
lark,  bankdirektör  Oskar  Wickman,  dir.  Hans  Krogh  och 
I  diingenjör  Tore  Hydén,  den  senare  verkst.  direktör. 
Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A.=B., 
ikarshamn.  Detta  varv  har  nu  kontrakt  på  byggandet  av 
ce  mindre  än  en  passagerareångare  och  sju  lastfartyg, 
ssagerareåugaren  bygges  för  Sveabolaget  och  blir  av  samma 
p  och  storlek  som  rederiets  »Ragne».  Fartyget  bygges 
h  utrustas  enligt  Bureau  Veritas  högsta  klass  och  in- 
mnier  plats  för  130  st.  i:sta  och  47  st.  2;dra  klass  samt  ett 
indre  antal  3:6  klass  passagerare.  Fartyget  får  trådlös  tele- 
af,  elektriskt  ljus  och  erhåller  elektriskt  turbomaskineri  av 
enska  Turbinfabriks  A. -B.  Ljungströms  tillverkning,  var. 
id  en  fart  under  normal  gång  av  minst  14  knop  garan- 
ras.  För  Svenska  Lloyd  byggas  fyra  lastbåtar,  två  2  850 
ns  shelterdäckade  lastångare,  vardera  med  i  050  I  H  K  tri- 
lexpansionsmaskineri  av  verkstadens  tillverkning,  en  dess- 
om  utrustad  för  oljeeldning,  samt  två  likaledes  shelterdäc- 
de  lastångare  om  3000  ton  och  1300  HKsj  maskineri, 
ideri  A.-B.  Ätran  i  Falkenberg  bygger  på  varvet  en  2  100 
as  flushdäckad  lastångare  och  Olaus  Olssons  Handels-  & 
öfarts  A.-B.  i  Stockholm  bygger  två  st.  2000  tons  flushdäc- 
de  lastångare  av  kapten  C.  Fribergs  patenterade  typ. 
Kockums  Mek.  Verkstads  A.=B.,  Malmö,  har  avhållit 
dinarie  bolagsstämma,  varvid  en  utdelning  av  10%  beslöts, 
yrelse  och  revisorer  omvaldes. 

A.-B.  Öresundsvarvet,  Landskrona.  Styrelsen  för  detta 
na  företag  har  nu  utsändt  berättelsen  över  fjolårets  verksam- 
|t.  Utbyggandet  av  varvet  och  dockorna  har  pågått  under  året 
1h  har  krävt  betydande  kapital  och  arbetskraft.  Själva  pro- 
iiktionen  har  härigenom  hämmats,  men  då  de  viktigaste  an¬ 
tagningarna  nu  fullbordats,  hoppas  styrelsen  att  för  fram- 
en  kunna  uppnå  en  varvets  storlek  motsvarande  omsätt- 
ng. 

Varvets  utbyggnad  har  fortgått  under  året  och  nya  kaj- 
iråden  ha  vunnits  genom  utfyllning.  Reparationsverksta- 
n  är  färdig  sånär  som  på  en  del  inredningsarbeten  och 
mteringen  av  verktygsmaskinerna.  Genom  den  nya  dock¬ 
läggningen  kan  varvet  nu  reparera  fartyg,  som  eljest  måst 
ka  sig  utomlands  på  grund  av  sin  storlek.  Det  är  den  första 
läggningen  av  motsvarande  dimensioner  i  Skandinavien. 
)ckans  längd  är  621',  bredd  i  botten  80'  och  djup  på  köl- 
jcken  26'. 

Produktionen  vid  varvet  har  hämmats  dels  av  ovannämnda 
I,  byggnadsarbeten,  dels  av  en  materialbrist,  som  gjort  sig 
'  -skilt  gällande  under  årets  första  åtta  månader.  Tillgången 
material  blev  därefter  riklig.  Då  reparationsverkstaden  ej 
rit  färdig,  har  endast  en  större  reparation  blivit  utförd. 
Under  året  ha  följande  nybyggnader  levererats:  S/S 
1  orild»  för  Rederi  A.-B.  Percivald,  S/S  »Skirner»  för  Stock- 
Ims  Rederi  A.-B.  Svea,  S/S  *Forsvik>  för  A.-B.  Broströms 
.njeagentur,  samtliga  dessa  om  i  850  d.  w.  ton.  Vidare  S/S 
'  openhagen»  för  A/S  Det  Oversöiske  Compagnie,  Kobenhavn, 
i  1  4  350  d.  w.  ton.  Vid  årsskiftet  befann  sig  nybyggnaden 
ikohama,  som  sjösattes  den  15  december,  under  utrustning. 

I  ita  för  samtliga  dessa  farty^gsbyggnader  har  tidigare  publi- 
i_rats  i  bil.,  tab.  2,  »Skeppsbyggeriverksamheten  i  Sverige 
(9.» 

Under  byggnad  befinna  sig  för  närvarande  på  stapelbäd- 
rna  en  3  300,  två  4  370  och  en  8  200  d.  w.  tons  lastångare, 
a  shelterdäckare.  Samtliga  dessa  4  fartyg  förses  med  turbin 
iskinerier  från  A.-B.  de  Lavals  Ångturbin,  Stockholm,  var- 
nte  tre  av  desamma  anordnas  för  kol-  eller  oljeeldning, 
irmast  efter  dessa  nybyggnader  komma  två  motorfartyg,  ett 
4450  och  ett  på  10  400  d.w.tons,  båda  av  sluten  shelterdäcks- 
3.  Motorerna  till  dessa  fartyg  levereras  av  A.-B,  Götaverken* 
Vinst-  och  förlustkontot  upptager  en  bruttovinst  å  fartygs- 
ggnader  på  2  mill.  kr.  (f.  å.  1,25  mill.)  samt  övriga  inkom- 
'  T  37000  kr.  (f.  å.  — ).  Härifrån  avgå  omkostnaderna  1,44 
kr.  (f.  a,  1,02  mill.)  samt  avskrivningar  0,58  mill.  kr.  (f.  å. 

I  3  mill.).  Årets  nettovinst  19  000  kr.  reserveras. 
Balansräkningen  slutar  pä  38,99  mill.  kr.  Anläggningarna 
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bokföras  i  8,04  mill.  kr.,  bostäder  i  2,05  mill.,  maskiner  i  1,73 
mill.,  inventarier  i  2,40  mill.,  materiel  i  6,06  mill.  kr.  och  far- 
tygsbyggnader  i  5,53  mill.  kr.  Dessutom  upptar  aktiesidan 
diverse  debitorer  6,75  mill.  kr.  och  tillgodohavanden  i  bank 
6,40  mill.  kr. 

På  passivsidan  märkas  aktiekapitalet  6,3  mill.  kr.,  avskriv- 
ningsfonden  0,58  mill.,  lån  16,17  mill.  kr.  förskott  på  leveran¬ 
ser  11,08  mill.  kr.  samt  diverse  kreditorer  4,84  mill.  kr. 

A.-B.  Qötaverken,  Göteborg  har,  som  i  direktör  Hedéns 
artikel  »Götaverkens  motorfartyg»,  publicerad  i  Sk  eppsbygg- 
nadskonsts  februarinumnier  i  år,  redan  meddelats,  ett  stort 
antal  nybyggnader  igång  och  beställda. 

Grängesbergsbolaget  har  för  den  serie  av  malmfartyg,  som 
beställts  vid  verken,  planerat  att  installera  motorer  i  samtliga 
utom  de  två  första,  som  byggas  för  ånga.  Vidare  har  Rederi 
A.-B.  Transatlantic  beställt  ett  tankmotorfartyg  med  en  last- 
dryghet  om  7  500  tons.  Fartyget,  som  i  stort  sett  utgör  en 
modernisering  av  »Hamlet»  med  ökad  längd  och  uteslutande 
elektrisk  drift  av  hjälpmaskineriet,  får  2  Dieselmotorer.  Rederi 
A.-B.  Svenska  Lloyd  har  avslutat  kontrakt  om  byggandet  av 
4  st.  motorfartyg  om  7  800  tons  och  av  en  typ  och  en  storlek, 
som  särskilt  lämpar  sig  för  transatlantisk  fart.  Ett  kraftigt 
Dieselfartyg  är  det  bärgningsfartyg,  som  av  Göteborgs  Bog- 
serings  A.-B.  Röda  Bolaget  beställts  vid  Götaverken.  Fartyget 
anses  bli  det  kraftigaste  fartyg  av  sin  typ.  Dess  aktionsradie 
blir  ej  mindre  än  8  000  sjömil.  Götaverken  bygger  dessutom 
som  bekant  pansarbåten  »Drottning  Victoria»,  som  levereras 
i  sommar. 

A.-B.  Lindholmen — Motala,  hade  den  4  maj  bolagsstämma 
i  Göteborg,  varvid  årsvinsten  disponerades  enligt  styrelsens 
förslag.  Utdelningen  blev  12  proc. 

Vid  Lindholmens  Varv  äro  för  närvarande  under  byggnad 
eller  kontrakterade  sex  stora  lastfartyg  för  Rederi  A.-B.  Trans¬ 
atlantic.  Två  av  fartygen  äro  om  3  300  tons  d.  w.  och  265 
fots  längd  samt  18  fots  djupgående.  De  övriga  fyra  äro  på 
8  000  ton  och  378  fots  längd  samt  24  fots  djupgående.  De 
mindre  fartygen  äro  för  ånga;  de  större  anordnas  för  ång¬ 
pannornas  eldning  med  olja,  enligt  Howden-Wallsends  system. 
Dessutom  kommer  å  ett  av  8  000  tons  fartygen  kylanläggning 
att  anordnas  för  förande  av  last  uti  kylrum.  Det  4:de  av 
8  000  tons  fartygen  kommer  eventuellt  att  förses  med  Diesel- 
maskineri  i  stället  för  med  ångmaskiner.  Samtliga  fartyg  äro 
i  alla  avseenden  modernt  inredda  samt  utrustade  med  trådlös 
telegraf.  Verkstaden  är  förutom  med  övriga  reparations¬ 
arbeten  sysselsatt  med  reparation  och  ombyggnad  av  Rederi 
A.-B.  Svenska  Lloyds  ångare  »Patricia»,  vilken  är  avsedd  att 
till  sommaren  insättas  å  bolagets  Englandstrade. 

Eriksbergs  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Göteborg.  Vid  bola¬ 
gets  varv  sjösattes  den  21  april  ångaren  d Hiberniay> ,  byggd 
för  Rederi  A.-B.  Svenska  Lloyd  och  avsedd  att  trafikera  dess 
Medelhavslinjer.  Ångaren  är  konstruerad  till  högsta  klass  i 
engelska  Lloyd  och  kan  lasta  3  750  ton.  »Hibernia»  kommer 
att  efterföljas  av  ytterligare  åtta  liknande  nybyggnader  för 
samma  rederi. 

Beträffande  förra  årets  verksamhetsresultat  har  bolagsstäm¬ 
man  beslutat  att  av  tillgängliga  vinstmedel,  i  506  129:68  kr. 
därav  31766:11  kvarstående  från  1918  och  1474363:57  kr. 
vinst  för  1919,  sedan  på  byggnader  avskrivits  20  773:56  kr.  samt 
på  slip,  maskiner  m.  m.  69368:21  kr.,  avsätta  till  dispositions- 
fonden  i  100000  kr.  samt  till  pensions-  och  understödsfonden 
100000  kr.,  balansera  på  vinst-  och  förlustkonto  156  129:68  kr. 
samt  utdela  till  aktieägarna  10  proc.  med  150  000  kr.  Tillika  be¬ 
slöts  att  av  den  sålunda  till  i  537  000  kr.  ökade  dispositions- 
fonden  överföra  i  500  000  kr.  till  aktiekapitalet  genom  utgi¬ 
vande  av  en  gratisaktie  för  varje  äldre  aktie  samt  använda 
15  000  kr.  för  stämpelbeläggning  av  de  nya  aktierna,  varefter 
på  dispositionsfonden  kvarstå  22  000  kr. 

Hisingstads  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Göteborg,  har  enligt 
styrelseberättelsen  för  1919  på  fastigheter  och  inventarier  av¬ 
skrivit  ett  belopp  av  tillsammans  27  226:  56  kr.,  varefter  till 
bolagsstämmans  förfogande  stå  82358:99  kr.  Härav  utgöra 
kr.  51  01 1:  II  vinst  på  årets  rörelse  och  resten  äro  från  1918 
balanserade  vinstmedel.  Styrelsen  föreslår  att  dessa  vinstmedel 
disponeras  sålunda:  till  årets  skatter  avsättas  36005;  13  kr.  till 
reservfonden  överföras  5  loi:  ii  kr.,  till  aktieägarna  utbetalas 
21900  kr.  (10  proc.)  och  resten  19352:75  kr.  balanseras  till 
1920  för  täckandet  av  skatter  etc. 
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LIoyd’s  Register  of  Shipping. 

Lloyd’s  Register  har  nu  utsändt  sin  statistik  över  skeppsbyggeriet 

i  slutet  av  sistildue  mars  kvartal. 
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7  694  170 
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55 
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132 

I  19  021 

;  2  205 

7  941  950 

I  denna  statistik  är  Tyskland  ej  inbegripet,  då  pålitliga 
siffror  ej  kunna  erhållas  från  detta  land.  Statistiken  inbegriper 
30  st.  stålbetongfartyg  på  tillsammans  39613  tons.  I  Sverige 
bygges  f.  n.  118553  tons,  vilket  utgör  rekordsiffra  för  landet. 
England  fortfarande  sin  ställning  som  det  största  skeppsbyg¬ 
gande  land  i  världen.  Det  tonnage,  som  f.  n.  är  under  byggnad 
i  Storbritannien  och  Irland,  närmare  3  400  000  tons,  är  över 
400000  tons  större  än  under  föregående  kvartal  och  omkring 
I  140000  tons  större  än  det  tonnage,  som  var  underbyggnad 
för  ett  år  sedan.  Tonnaget  under  byggnad  i  Förenta  sta¬ 
terna  var  vid  ifrågavarande  kvartalsskifte  över  400  000  tons 
mindre  än  under  föregående  kvartal  samt  omkring  i  600  000 
tons  mindre  än  för  ett  år  sedan.  Denna  stora  minskning  har 
huvudsakligen  förorsakats  genom  upphörandet  av  byggandet 
av  träfartyg,  men  är  dock  det  tonnage  av  stål,  som  f.  n.  är 
under  byggnad  i  de  Förenta  staterna,  700  000  tons  mindre  än 
för  ett  år  sedan.  Om  skeppsbyggnadsverksamheten  i  kolo¬ 
nierna  medräknas  är  det  brittiska  tonnaget,  som  f.  n.  är  under 
byggnad,  över  i  000  000  tons  större  än  det  amerikanska.  Av 
ovannämnda  tonnage  bygges  c;a  fem  millioner  tons  (fartyg 
under  100  bruttotons  samt  ännu  ej  påbörjade  fartyg  ej  med¬ 
tagna)  under  inspektion  av  Lloyd’s  Registers  experter  i  och 
för  klassificering  i  detta  sällskap. 

V.  B. 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreningens  AvdelningförSkepps- 

byggnadskonst. 

Årsberättelse 

över  verksamheten  inom  Avdelningen  under  dr  igig. 

Avdelningens  styrelse  får  härmed  avgiva  följande  årsberät¬ 
telse  över  Avdelningens  verksamhet  under  år  1919: 

Under  året  hava  hållits  tvenne  möten,  det  ordinarie  vår¬ 
mötet  den  30  april  och  det  ordinarie  höstmötet  den  29  no¬ 
vember,  båda  å  Föreningens  lokal.  Vid  dessa  möten,  vilka 
publicerats  i  Teknisk  Tidskrifts  avdelning  för  Skeppsbyggnads- 
konst,  faar  förekommit  följande: 

Vid  vårmötet: 

Behandling  av  inkomna  skrivelser  från  Kungl.  Kommers¬ 
kollegium,  Fartygsinspektionsavdelniugen,  med  begäran  om 
yttrande  över  förslag  till  föreskrifter  för  läns-  och  brandpum¬ 
par  å  fart}’g  samt  över  förslag  till  föreskrifter  rörande  beräk¬ 
ning  av  diametern  av  fartygs  båtdävertar. 


Föredrag  av  d:r  Fredrik  Dindskog  över  ämnet  »Fartyg: 
hygien». 

Föredrag  av  direktör  O.  Kjellberg  över  ämnet  »Elektris 
svetsning  och  dess  tillämpning  vid  nybyggnad  av  fartyg». 

Föredrag  av  brandkapten  C.  Borgenstierna  över  ämm 
»Brandsäkerhet  ombord  å  fartyg». 

Demonstration  av  en  Sal  logginstallation. 

Vid  höstmötet: 

Föredrag  av  civilingenjör  E.  Palmgren  om  »Kullager 
fartygsmaskiner». 

Föredrag  av  direktör  E.  Hedén  om  »Götaverkens  moto 
fartyg». 

Föredrag  av  professor  K.  Ljungberg  om  »Skärgårdskry 
särregeln  samt  mätningsreglernas  inverkan  på  yachtformen 

Föredrag  av  civilingenjör  T.  Ångström  »Om  luftens  fartyg 

Under  arbetsåret  har  Avdelningens  Styrelse  hållit  3  samma 
träden,  varvid  behandlats  frågor  rörande  mötena  och  övrij. 
löpande  ärenden,  varibland  följande  remisser: 

Skrivelse  från  K.  Kommerskollegium  med  anhållan  om  yt 
rande  över  förslag  till  föreskrifter  för  läns-  och  brandpunip: 
ombord  å  fartyg.  Förslag  till  yttrande  uppgjordes  av  vi( 
ordföranden  och  sekreterare,  varefter  detta  den  28  april  slu 
behandlades  av  styrelsen  och  förelädes  vårmötet. 

Skrivelse  från  K.  Kommerkollegium  med  anhållan  om  yt 
rande  över  förslag  till  föreskrifter  angående  beräkning  £ 
diametern  å  fartygs  båtdävert.  Ett  av  ordföranden  avgiv' 
yttrande  slutredigerades  av  styrelsen  den  28  april  och  för 
lades  vårmötet. 

Av  Avdebiingens  ledamöter  hava  iinder  året  följande  avlidi 
mariningenjör  Thure  Gustaf  Nystedt  och  ingenjör  fohn  Nilsso 

Under  året  hava  i  Avdelningen  invalts  g  nya  medlemmar  oc 
utgjorde  medletnsantalet  vid  ig20  års  början  186  st. 

Styrelsen  har  under  året  bestått  av:  marindirektör  f.  Lindbec 
ordförande,  civilingenjör  /.  A.  Drakenberg,  vice  ordförande,  c 
rektör  E.  Löfven,  sekreterare,  samt  marindirektör  I.  Falhna 
professor  C.  f.  M,  F.  Lilliehöök  och  överinspektör  N.  G.  Nilsso 

Avdelningens  representant  i  förenuigens  styrelse  har  varit  tn 
rindirektör  f.  Lindbeck  med  direktör  f,  A.  Drakenberg  so 
suppleant. 

Redaktör  för  Teknisk  Tidskrifts  Avdelning  för  Skeppsbyggnau 
konst  har  varit  civilingenjör  N.  f.  Ljungzell. 

Stockholm  den  31  december  1919. 

J.  LINDBECK. 

Ordförande. 

B.  T.  ZetterstrÖm 
tj.  f.  Sekr. 
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»SAMBAND  MELLAN  PROPELLERVERKNINGSGRAD  OCH  VARVANTAL  VID 

LÅNGSAMT  GÅENDE  HANDELSFARTYG.-  ’ 

Av  Dr.  Ing.  K.  Schaffran,  Berlin, 


En  av  de  viktigaste  frågor,  som  ställa  sig  för  konstruk- 
bren,  isynnerhet  vid  installering  av  motorer  med  högt 
irvantal  i  långsamt  gående  lastfartyg  och  bogserbåtar, 
•  den,  som  rör  sambandet  mellan  propellerns  verknings- 
yad  och  maskinens  varvantal.  Denna  uppgift  löses  på 
hklaste  sätt  genom  användande  av  s.  k.  propellerbelast- 
■ingsdiagram,  vilka  utarbetats  av  mig  i  preussiska  försöks- 
^islalten  för  vattenbyggnader  och  skeppsbvggeri  i  Berlin  på 
asis  av  omfångsrika  försök  med  talrika  serier  av  systema- 
skt  ordnade  modellpropelirar  av  olika  konstruktion.  Med 
dlhjälp  av  dessa  belastningsdiagram  är  det  för  konstruk- 
iren  möjligt  icke  blott  att  dimensionerna  de  för  olika 
.11  lämpligaste  propellrarna,  utan  även  och  samtidigt  fä 


upplysning  om  vilken  verkningsgrad,  man  kan  uppnå  under 
vissa  givna  förhållanden.  E’örsöken  omfattade  prov  med 
såväl  två-  som  tre-  och  fyrbladiga  propellrar,  av  vilka  tre 
underserier  av  en  serie  »ä*»  framställas  å  fig.  i — 3.  De 
hava  normala  elliptiska  blad,  konstant  stigning  i  axiell 
och  radieil  led,  och  generatrisen  till  bladets  trycksida  vin- 
kelrät  mot  vridningsaxeln.  Vid  alla  tre  underserierna 
undersöktes  i  särskilda  grupper  propellrar  med  lika  blad- 

^  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skepps- 
byggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  ii  maj  1920. 

'■*  Enär  ritningar  och  diagram  ej  kunnat  ändras,  hava  de  tyska  be¬ 
teckningarna  bibehållits  även  i  texten,  ehuru  det  varit  önskvärdt  att 
använda  de  svenska,  som  fastställts  vid  Avdelningens  för  Skeppsbygg, 
nadskonst  möte  den  21  april  1913.  Övers.  anm. 


I 


fig.  I.  Systematiska  propellcrförsök.  Serie  B^.  5  %  tjocklcksför- 

hållande. 


r/yFo  -::d 


1^'ig.  2,  Systematiska  Propellerförsök.  Serie  i,  5  %  tjockleks 

förhållande. 


I 

I 


»I 
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ytor  men  olika  stigningsförhällanden,  och  sådana  med 
lika  stigning  men  olika  bladareor,  så  att  man  genom  de 
sammanförda  resultaten  av  dessa  försök,  vilka  för  när¬ 
varande  äro  avslutade,  kan  vid  ett  visst  bestämt  för 
handen  varande  fall  få  en  allmän  överblick  över  infly¬ 
tandet  av  antal  blad.  bladarea-  och  stigningsförhällanden 
vid  propellrar  med  olika  diametrar  och  varvantal.  Ytter- 


Fig-  3-  Systematiska  propellerförsök.  Serie  5  %  tjockleks- 

förhållande. 

ligare  försök,  som  för  närvarande  pågå,  röra  sig  om  prov 
med  några  linderserier  av  endast  /r^bladiga  propellrar 
med  olika  bladkonturer,  olika  bladtjocklekar  och  tvärsek¬ 
tioner,  samt  även  sådana  med  varierande  stigning  i  axiell 
och  radieil  led,  med  olika  lutningsvinklar  mellan  tryck¬ 
sidans  generatris  och  propelleraxeln,  olika  navdiametrar 
m.  m.  samt  äro  avsedda  att  ge  bästa  möjliga  förklaring 
pä  alla  de  frågor,  som  framkomma  för  konstruktören  vid 
dimensionering  av  propellrar.  Hela  försöksprogrammet 
för  denna  s.  k.  standardpropellerserien  är  av  mig 

utförligt  behandlat  i  mitt  arbete:  »Systematische  Propeller- 
versuche  (Serie  »^»)»  sid.  iio,  varest  i  fig.  88  meddelas 
exakta  konstruktionsritningar  till  den  grundmodell,  från 
vilken  man  systematiskt  kan  härleda  alla  andra  undersökta 
j)roj)ellrar,  då  man  planmässigt  förändrar  enstaka  konstruk- 
tionselement.  Själva  försöksresultaten  av  denna  standard- 
propellerserie  »/f»  hava  dock  icke  behandlats  i  ovan  an¬ 
förda  bok,  utan  blott  de  som  ernåtts  vid  en  preliminär 
försöksserie  med  /r^bladiga  propellrar,  likaledes  med 

olika  stignings-  och  ytförhållanden,  men  med  abnorma 
bladkonturer  och  tvärsektioner,  vilka  icke  så  väl  voro 
lämpade  till  ytterligare  systematisk  härledning  av  andra 
konstruktionsförhållanden.  På  basis  av  de  med  serien 
».1»  gjorda  försöken  kunde  likväl  sedan  det  allmänna 
beviset  lämnas  för,  att  resultaten  av  modellpropellerför- 
sök  mycket  väl  kunna  användas  för  beräkning  av  förhåll¬ 


andena  vid  liknande  jiropellrar  i  naturlig  storlek,  och 
att  ett  så  omfattande  försöksprogram,  som  det  som  låg 
till  grund  för  standardproi)ellrarna  serie  »//»  med  viss¬ 
het  skulle  lämna  för  praktiken  användbara  resultat.  1 
arbetet:  »Systematische  Propellerversuche»,  serie  »/l» 
angivas  vidare  noggrant  de  exakt  iakttagna  metoderna  för 
försöken  och  deras  tillämpning,  så  att  här  ej  kan  bli  tal 
att  än  en  gång  avhandla  denna  fråga.  I  det  följande  be  1 
handlas  endast  det  viktigaste  härav  för  att  kunna  förstål 
det  föreliggande  ämnet:  »^Sambandet  mellan  propeller\erk- 
ningsgrad  och  varvantal  vid  långsamt  gående  handelsfartyg.» 

Vid  bestämmande  av  de  lämpligaste  huvuddimensio-j 
nerna  för  fartygspropellrar  och  deras  verkningsgrad  för  ett| 
visst  bestämt  konstruktionsfall  utgår  man  i  allmänhet  frånl 
de  bromsade  axelhästkrafterna  JTBS,  som  maskinen  kan 
avgiva  vid  ett  bestämt  varvantal  per  minut  ,  och  förut¬ 
sätter  därvid,  att  fartyget  samtidigt  uppnår  en  viss  hastig¬ 
het  Fj  i  knop.  De  flesta  i  praktiken  använda  formlerna 
för  propellerberäkning  taga  i  regel  blott  hänsyn  till  dessaj 
tre  värden,  n^.  och  f  och  skola  efter  insättning  aver- 

farenhetskoefficienter  i  första  hand  tjäna  till  att  beräkna 
diameter  och  stigning  för  den  propeller,  som  under  de 
givna  konstruktionsvillkoren  förmodas  lämna  den  högsta 
verkningsgraden. 

Härefter  må  antydas,  att,  alldeles  frånsett  det  alltid 
osäkra  värdet  av  dylika  erfarenhetskoeffienter,  detta 
förfaringssätt  av  följande  skäl  ej  torde  kunna  vara  helt 
utan  anmärkning.  Om  man  antar  maskineffekt  och  varv¬ 
antal  vid  den  önskade  farten  som  givna,  kan  man  ej,  även 
vid  val  av  den  under  dessa  förhållande  åäs/a  propellern, 
uppnå  en  sådan  verkningsgrad,  att  det  resulterande  effek¬ 
tiva  propellertrycket  räcker  till  att  övervinna  fartygsmot¬ 
ståndet  för  den  givna  hastigheten,  därför  är  det  ej  möj¬ 
ligt  för  fartyget  att  uppnå  denna  hastighet  och  därmed 
slär  en  huvudfaktor,  som  vid  propellerberäkningar  måste 
införas  på  osäker  grund.  Riktigare  torde  det  därför  vara 
att  utgå  från  det  fariygsniots/ånd,  som  fartyget  utök  ar  vid 
den  åstundande  hastigheten,  att  välja  den  propeller,  som 
vid  konstruktionsvarvantalet  väntas  giva  den  bästa  verk¬ 
ningsgraden  och  först  på  grund  härav  bestämma  de  erfor¬ 
derliga  axelhästkrafterna,  som  maskinen  skall  avgiva.  (Jäm¬ 
för  härmed:  Schaffran  »Systematische  Propellerversuche» 
sid.  57  och  68,  Verlag  Strauss,  Berlin.)  Detta  för¬ 
faringssätt,  till  vilket  vi  senare  skola  återkomma,  kan 
likväl  blott  då  användas,  när  man  förutom  värden  från 
systematiskt  från  varandra  härledda  modellpropellrar  även 
har  kännedom  om  ifrågavarande  fartygslinjer,  från  vilka 
man  kan  bedöma  det  fartygsmotstånd,  som  vid  den  åstundade 
hastigheten  väntas  uppstå.  Då  man  likväl  huvudsakligen 
av  kostnadsskäl  vid  mindre  fartyg  måste  bortse  härifrån, 
skulle  det  i  många  fall  vara  för  konstruktören  mycket 
önskligt,  att  få  en  hållpunkt  för  valet  av  den  tör  ett  visst 
bestämt  fall  lämpligaste  propellern,  åtminstone  blott  genom 
användande  av  resultaten  från  systematiska  modell  propell¬ 
rar.  Visserligen  måste  man  i  så  fall  åter  utgå  från  det 
i  det  föregående  som  ej  fullt  tillförlitligt  betecknade  an¬ 
tagandet  av  en  för  ifrågavarande  hastighet  erforderlig  ma- 
skineffektet,  men  denna  torde  en  van  konstruktör  med  till¬ 
räcklig  noggrannhet  kunna  bestämma  med  ledning  av  ut¬ 
förda  anläggningar  av  liknande  slag.  I  varje  fall  torde 
den  osäkerhet,  som  ännu  vidlåder  detta  förfaringssätt  ej 
vara  så  stor,  att  den  omöjliggör  dess  användning  för  prak¬ 
tiska  behov. 
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I  diagrammet,  fig.  4,  visas  som  exempel  resultaten  av 
ipstematiskt  ordnade  fyrbladiga  modellpropellrar  av  imder- 
Jjrien  //.j  med  allt  igenom  lika  bladareaförhållanden  A„//l 
jiitbredda  bladarean  till  diskarean)  lika  med  37  %  och 
.e  olika  stigningsförhållanden  HjD  =  0,6 — 1,5  uttryckta 
ren  propellerverkningsgrad  den  nominella  slipen 


11  =  varvantal  per  sekund, 

Vf  =  fartygets  hastighet  i  m/sek  med  hänsyn  tagen  till 
bakströmmen,  eller  m.  a.  o.  vattnets  skenbara  tillströmnings- 
hastighet  till  den  i  fartygets  akter  arbetande  propellern, 

V,  =  H 

Vj,i  —  fartygets  hastighet  i  m/sek. 


Fig.  4. 


ch  den  s.  k.  slipgraden 


n  •  I) 


,  uppställd  som  funk- 


on  av  varvmomentgraden  =-- 


-'17- 

V  J^e^ 


,  d.  V.  s.  i  sådan 

1/  r  r  ^ 

i 

lorm,  att  den  omedelbart  kan  användas  i  de  tall,  då  det 

läller  att  bestämma  en  propeller,  som  under  ifrågavarande 

j  irhållanden  väntas  lämna  den  bästa  verkningsgraden 

I  ir  en  maskin  med  givit  antal  axelhästkrafter  IVPS,  som 

I  en  kan  lämna  vid  ett  visst  bestämt  varvantal  n,  per  minut 

!  ch  alltså  giva  ett  härifrån  resulterande  noga  bestämt 

,  ridande  moment  71/  vid  en  önskad,  an /agnmgsvh  uppnåe- 

'  g,  hastighet  i  m.  per  sek.  (med  hänsyn  tagen  till 

[akströmmen).  Vad  beträffar  härledningen  av  i  dessa 

iagram  använda  beteckningarna  kan  här  av  brist  på  ut- 

j  /mme  ej  närmare  ingås,  utan  hänvisas  till  ovan  anförda 

/bete  »Systematische  Propellerversuche»  sid.  57. 

De  i  diagrammen  använda  beteckningarna  äro: 

,  .  JVPS-JS, 

:  A/  =  motorns  vridande  moment  1  mkg  = - , 

'  2  '  TT  '  n 

^VPS  -  bromsat  hästkraftantal  akter  om  propellerhyl- 

m. 


7v  =  bakströmskoefficient  (att  antagas  med  ledning  av 
liknande  fartyg), 

D  =  propellerdiameter  i  m., 

II  =  matematisk  stigning  av  bladets  trycksida  i  m., 

II j D  ~=  stigningsförhållande, 

AajA  =  förhållandet  mellan  utbredda  bladarean  av  alla 
propellerbladen  och  propellerdiskarean, 


n  II— 


11  II 
SPS 


nominell  slip, 


V/-  = 


WPS 


=  ren  propellerverkningsgrad, 


S-  V 

SPS  = - -  =■  effektiva  propellertryckhästkrafter. 

75 

S  =  erforderligt  propellertryck  i  kg,  som  i  följd  av 
den  sugning,  som  den  akterut  arbetande  propellern  orsakar 
å  fartyget,  måste  vara  vissa  procent  större  än  fartygsmot¬ 
ståndet  W  vid  motsvarande  hastighet, 

W 


S  = 


I  — t 


t  —  sugningskoefficient  (att  antagas  med  ledning  av  lik¬ 
nande  fartyg) 


t 

I 


1 
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EPS  —  —  =  effektiva  släpeffekten  i  hästkrafter, 

75 

d.  V.  s.  den  effekt,  som  skulle  erfordras  för  att  bogsera  ifråga¬ 
varande  fartyget  med  den  önskade  hastigheten,  t.  ex.  av 
ett  annat  fartyg. 

Användningen  av  diagrammet  fig.  4.  för  ett  visst  be¬ 
stämt  förhandenvarande  konstruktionsfall  må  för  större  tyd¬ 
lighets  vinnande  åskådliggöras  genom  ett  sifferexempel. 


För  detta  värde  av  C„„,  =  3,90  giva  kurvorna  å  beläst 
ningsdiagram  fig.  4  en  maximum  uj^pnåelig  ren  propel 
lerverkningsgrad  av  —  0,573  för  stigningsförhållandei 

II I)  =  0,8,  vilket  samtidigt  ger  en  shpgrad  Q  =  —  = 

^  t 

—  1,9.  Härur  kan  därefter  uträknas  den  lämpligaste  pro 

r,  -5,86 

pellerdiametern  D  ^  =  1,9'  —  =  2, 4.(5  m;  ocr 

H  1 


Ktt  dubbelpropellerlastfartyg  med  81  m  längd,  12,8 
m  bredd,  5,49  m  djupgående  och  4  335  ton  depla- 
cement  skall  hava  en  hastighet  på  last  av  =  9,5  knop. 
På  grund  av  överslagsberäkningen  med  ledning  av  liknan¬ 
de  fartyg  beräknas  för  dess  drift  två  maskiner,  vardera  om 
JF/^S  =500  bromsade  axelhästkrafter,  och  som  kunde 
lämna  sin  fulla  effekt  vid  =180  varv  per  minut.  För 
beräkning  av  propellern  måste  ovan  angivna  vid  maskinens 
vevaxel  beräknade  effekt  JFPS  pä  grund  av  friktion  i  pro¬ 
pelleraxelns  stöd-  och  trycklagen  samt  i  propellerhylsan 
uppskattningsvis  minskas  med  5  %  för  att  komma  till 
effekten  vid  akterska  delen  av  propelleraxeln. 

Alltså  JfTS^  =  0,95  .  IVPS  =  0,95  .  500  =  475: 

Det  till  propellerns  förfogande  stående  vridande  mo¬ 
mentet  är 


JI  = 


lfW.7  5  47  5-75 


=  I  889  mkg; 


2  71  ■  n  2  .  t:  .  s 

Propellerns  hastighet  i  fartygets  rörelseriktning  är  med 
hänsyn  tagen  till  bakströmmens  storlek: 


r,„  =  .  0,5144  =  9,5  .  0,5144  1=  4,89  m/sek. 

Pakströmskoffecienten  kan  antagas  till  0,21,  med  led¬ 
ning  av  liknande  utförda  fylliga  dubbelpropellerfartyg  och 
blir  då 


=  4,89  •  0,79  =  3.86  m/sek; 
Varvmomentgraden  för  detta  exempel  blir  alltså 


(under  antagande  av  det  redan  bestämda  stigningsförhål 
landet  II/I)  —  0,8  för  den  lämpligaste  propellern)  den  däre 
mot  svarande  stigningen  blir  II  =  0,8  •  I)  =  0,8  •  2,445  = 
=  1,955  m. 

Antalet  propellertryckhästkrafter  blir  då  med  ett  fastslage 
värde  av  —  0,573 

'  SPS  =  WPS"^  •  =  475  •  0,573  =  272 


och  det  effektiva  trycket  pä  propeller 


S  = 


SPS  -  75  272-75 


V, 


1.86 


=  5  290  kg, 


alltså  för  båda  propellrarna 

2' A  =  2  •  5  290  10  580  kg. 

Under  antagande  av  en  sugkoefficient  t  —  0,14,  som  låe 
från  liknande  dubbelpropellerfartyg  torde  fartygets  totala 
motstånd  ej  överstiga 

JF  =  S(i — /)  =  10580-  0,86  —  9  1 00  kg. 

såvida  det  antagna  förhållandet,  att  fartyget  kan  uppnå  en 
hastighet  av  9,5  knop,  i  verkligheten  inträffar.  För  be¬ 
stämmande  av  fartygsmotståndet  finnas  ett  flertal  formler, 
vilka  likväl  de  flesta  ej  äro  tillförlitliga,  isynnerhet  i  det 
område,  där  fartyget  uppnår  eller  överskrider  sin  ekono¬ 
miska  maximihastighet,  enär  där  uppträda  plötsliga  oregel¬ 
bundna  ökningar  i  motståndet,  som  ej  låter  sig  klädas  i 
ekvationens  form.  Ett  medel  att  säkert  kunna  beräkna 
fartygsmotståndet,  som  man  i  varje  förhandenvarande  fall 
ovillkorligen  måste  känna  för  att  rätt  kunna  dimensionera 
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Fig.  6. 


I  indamålsenliga  propellrar,  kan  man  blott  få  medelst  för¬ 
sök  i  tank  med  en  modell  i  mindre  skala  av  fartyget  i 
I  råga,  varpå  i  det  följande  närmare  skall  ingås. 

Ifrågavarande  dubbelpropellerlastfartyg,  vars  linjeritning 
.'isas  i  fig.  5,  hade  följande  huvuddimensioner: 


^ängd  mellan  perpendiklarna .  Z^^  =  8i,oo  m. 

L,ängd  i  vattenlinjen .  L-^,i  =  82,48  m. 

i  Bredd  .  ^  ==  12,80  m. 

.Djupgående  .  ^  —  5 <40  ni. 

Deplacement  på  spant .  Z7.5^  =  4  284  m^. 

,  »  i  havsvatten  .  =  4  335*4  ton. 

iNollspantarea  .  ®  =  68,00  m^. 

Deplacementets  fyllighetsgrad  .  d  =  0,752. 

:  iVollspantets  fyllighetsgrad .  /9  =  0,984. 

;  Cylinderkoefficienten .  <p  =  0,764. 


[j  Resultaten  av  modellförsök  ?/ian  propellrar,  framställas  å 
diagram  fig.  6  för  hastigheter  mellan  6  och  1 1  knop, 
,  nämligen  de  effektiva  släphästkrafterna  EPS  jämte  den  av 


dessa  härledda  s.  k.  amiralitetskonstanten  Q  =  -  — » 

varest  E  är  fartygets  deplacement  i  ton  saltvatten.  Som 
härav  synes  falla  värdena  av  G  över  hastigheten  =  9 
knop  mycket  hastigt,  ett  tecken  på  att  där  växa  bogser- 
hästkrafterna  med  mer  än  tredje  potensen  av  hastigheten 
och  att  den  s.  k.  ekonomiska  maximihastigheten  vid  en 
drifthastighet  av  F^  =  9,5  knop  redan  i  viss  grad  över¬ 
skridits.  Detta  framgår  även  tydligt  av  de  i  fig.  7  fram¬ 
ställda  bilderna  över  modellens  vågbildning,  varav  synes 
att  över  9  å  10  knop  en  oregelbundenhet  i  fartygets  mot- 
ståndsförhållanden  måste  uppträda. 

De  för  denna  hastighet  G  =  9,5  knop  erhållna  effek¬ 
tiva  släphästkrafterna  EPS  —  S5°  användas  på  följande 
sätt  för  att  få  de  bromsade  axelhästkrafterna  JVPS^,  ma¬ 
skinens  effekt  WPS  samt  att  välja  de  lämpligaste  propeller¬ 
dimensionerna.  Enligt  ovanstående  är  hastigheten  i  far- 


Fig.  7.  Fartygsmodell  för  två  propellrar.  Hastighet  9  knop. 


I 
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tygets  rörelseriktning  av  den  akterut  i  kölvattnet  arbetande 
propellern : 

=  v„,  (i—w) 

J]„  =  fartygets  hastighet  i  m  sek. 

=  Tj  •  0,5144  =  9,5  •  0,5144  =  4,89  m  sek. 

Den  s.  k.  bakströmskoefficienten  w  kan  enligt  utförda  för¬ 
sök  sättas  till  0,21.  Alltså  f'  =  4.89  •  0,79  =  3,86  m/sek. 
Det  för  fartygets  framdrivande  erforderliga  summa  pro¬ 
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Varje  av  de  båda  propellrarna  skulle  alltså  för  att  upp. 
nå  den  åstundade  hastigheten  på  last  av  =  9,5  knop 
utöva  ett  effektivt  tryck  av  A  =  .|  •  10  280  =  5  140  kg. 
Enär  som  sagt  maskinerna  skola  lämna  sin  fulla  effekt  vid 
ett  beräknat  varvantal  =  180  per  min.  =  «  =  3  per  sek. 
är  i  detta  fall  för  varje  av  de  båda  propellerna  varvbe¬ 
lastningsgraden  C„  =  ^ å  =  14,42  för  vil¬ 


Fig.  8. 


pellertrycket  måste  i  följd  av  den  sugning,  som  propellern 
orsakar  å  fartygskroppen,  sättas  större  än  motståndet  för 
det  utan  propellern  bogserade  fartyget  enligt  ekvationen: 


A  (i— /)  =  W, 

s= 


IV  =  fartygsmotstånd  i  kg.  =  55°  75 

4,89 

Sugkoefficienten  t  kan  enligt  gjorda  försök  sättas  till 

0,14  och  alltså  S  =  =  q  800  kg. 

0,86  ^  ^ 


Detta  fran  försök  med  fartygsmodellen  erhållna  värde 
på  A  maste  vid  tillämpning  på  fartyget  i  naturlig  storlek 
enligt  erfarenhet  ökas  med  omkring  5  på  grund  av  extra 
motstånd  (luftmotstånd  mot  överbyggnader  och  rigg,  till- 
läggsmotstånd  för  bordläggningens  plåtkanter  och  nageln 
m.  m.),  så  att  man  måste  räkna  med  1,05  •  9  800  = 
10  280  kg  effektivt  propellertryck. 


ken  diagrammet  fig.  8,  som  utvisar  systematiskt  från  varandra 
härledda  /ivbladiga  propellrar  med  olika  stigningsförhål- 
landen  IljD  men  med  alltigenom  samma  bladareaförhål- 
landen  A„jA  (utbredda  bladarean  till  diskarean)  =  37  %, 
ger  en  i  gynnsammaste  fall  uppnåelig  bästa  ren  propeller¬ 
verkningsgrad  Tjp  =  0,574  för  stigningsförhållandet  ffjD  = 
=  0,85,  och  en  till  den  senare  hörande  slipgrad  = 

n  •  D 

—  =  1,85.  Härav  kan  man  sedan  uträkna  den  lämp¬ 

ligaste  propellerdiametern 

n  o  3,86 

n  =  Ls  —  =1,85  —  =  2,37  m 

»  3 


och  med  ovannämnda  stigningsförhållande  IljD  =0,85  blir 
stigningen  II  =  0,85  •  D  =  0,85  •  2,38  =  2,04  m. 

Antalet  propellertryck-hästkrafter  per  propeller  blir 


SPS  = 


S-  J 


r 

e 


5  140  •  3,86 


264,5 


75 


75 
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*th  alltså  för  båda  propellrarna  tillsammans 
fj  SPS  =  2  •  ...  2  •  246,5  =  529. 

*1  Den  ovan  angivna  rena  propellerverkningsgraden  har 
^  -hållits  genom  resultaten  av  systematiska  försök  med  mo- 
^lellpropellrar,  som  provades  ef/samtna  för  sig  själva,  d.  v.  s. 
,'an  någon  tillhörande  fartygsmodell.  Genom  att  arbeta 
iter  om  en  tartygskropp  minskas  propellerns  verknings- 
-•ad  med  i  genomsnitt  8  så  att  den  i  förhandenvarande 
11  kan  i  räkningens  fortsättning  sättas  =  0,92  •  = 

-  0,92  •  0,574  =  0,528  =  Alltså  skulle  värdet  på  de 

romsade  axelhästkrafterna  (i  aktersta  axeländan)  bliva 

529 

Il =  — - — =  =  I  002, 

Denna  siffra  måste  slutligen  ökas  med  omkring  5  X 
å  grund  av  friktion  i  propellerhylsa  samt  i  axelns  stöd- 
ch  trycklager  för  att  komma  till  den  bromsade  axeleffek- 
‘U  WPS  vid  vevaxeln,  som  skall  ligga  till  grund  för  ma¬ 
nnens  beräkning. 

Således  WPS  =  1,05  JVPS^  —  1,05  -  i  002  =  i  052. 

I  den  händelse  maskinen  skall  beräknas  för  ett  annat 
irvantal  än  ovan  antagits  =  180  per  min.,  kan  man 
i  liknande  sätt  med  ledning  av  diagrammet  fig.  8  skaffa 
g  värdet  på  i  så  fall  uppkomna  storleken  av  propeller- 


Erinras  bör,  att  stor- 


;irvbelastningsgraden  C,^  —  — 

I  2 

^  e 

ken  av  propellertrycket  S  samt  propellerns  hastighet  G 
j|l.i  allt  igenom  desamma,  och  att  storleken  av  belastnings- 
aden  C„  helt  och  hållet  bestämmes  av  det  ifrågavarande 
Irvantalet  Under  antagande  att  varvantalen  äro  60, 
0,  120,  150,  180,  2  10,  240,  270  och  300  per  minut,  tabell 
I,  kolumn  i,  angivas  å  kolumn  2  de  motsvarande  ut- 


knade  värdena  på  C„  =  ^  ^ 


p2 


som  ligga  till  grund  för 


agrammet  fig.  8,  de  i  kolumnerna  3 — 5  angivna  vär- 
i  ma  för  motsvarande  bästa  rena  propellerverkningsgrader 
hava  givit  lämpligaste  stigningsförhållanden  ////?  och 
pgraden  C\.  Med  ledning  av  denna  senare  hava  på 

i  K 

!  und  av  ekvationen  D  =  ^  motsvarande  bästa  propel- 

n 

i'rdiameter  D  och  stigning  77  uträknats  (kolumnerna  6  och  7). 
utligen  anger  kolumn  8  den  enligt  ovan  angivna  grunder 
[  räknade  bromsade  effekten  (mätt  vid  maskinens  vev- 
I  el),  som  i  varje  särskilt  fall  skulle  erfordras  för  ifråga- 
r  rande  fartygs  framdrivande  med  olika  konstruktionsvarv- 
'ital  för  att  giva  det  en  fart  på  last  av  T"s  —  9,5  knop. 
Som  synes  av  tabellen,  blir  det  vid  ökning  av  det  från 
irjan  valda  varvantalet  180  per  min.  till  300  per  min. 

1  minskning  av  den  rena  propellerverkningsgraden  från 
'  =  57»4  X  till  d.  V.  s.  med  över  ii  X,  under 

't  att  vid  minskning  av  varvantalet  till  60  per  min.  upp- 
lir  en  ökning  av  verkningsgraden  till  65,2  X  eller  med 
ira  14  X-  Med  dessa  procent  minskas  resp.  ökas  den 
forderliga  effekten  i  bromsade  axelhästkrafter  allt  efter- 
m  konstruktionsvarvantalet  minskas  till  60  per  min.  eller 
I  las  till  300  per  min.  De  motsvarande  maskinerna  måste 
;  ledes  i  de  ifrågavarande  gränsfallen  hava  en  effekt  JVPS  — 

■  926  resp.  I  184  hk,  vilka  skilja  sig  med  omkring  28  X- 
!  ed  hänsyn  till  en  lätt  och  billig  maskin  strävar  man 
'  iturligtvis  att  välja  det  högsta  möjliga  varvantal.  Enär 
i 'anstående  undersökningar  likväl  hava  lämnat  bevis  för, 
,  t  detta  är  förbundet  med  en  avsevärd  sänkning  av  pro- 


Tabell  r. 

2  =  4  blad;  A„/A  =  37  X  ( Ytförhållande) ;  Vs  =  9,5  knop. 


I 

2 

■> 

4 

5 

6 

7 

8 

»s 

(per 

Cn  = 

V  8' .  « 

bb  % 

HjD 

Cs  = 

n  .  D 

D 

m 

II 

m 

WPS 

minut) 

Ve 

I 

60 

4,81 

65,2 

1 ,43 

1 ,00 

3)86 

5)52 

926 

2 

90 

7)21 

63)° 

1,15 

1 ,27 

3)27 

3)70 

959 

3 

1 20 

9,62 

6 1,0 

1 ,02 

I  )49 

2,87 

2)93 

990 

4 

150 

1 2 ,02 

59)2 

0,91 

1,68 

2)59 

2,36 

I  020 

5 

iSo 

14,42 

57,4 

0,85 

I)8s 

2,38 

2,04 

I  052 

6 

210 

16,82 

55,8 

0,80 

2,00 

2 ,21 

1)77 

I  083 

7 

240 

19,23 

54,3 

0,77 

2,14 

2,06 

I)6s 

I  1 12 

8 

270 

21,62 

52,7 

0)75 

2,27 

I  )95 

I  ,46 

I  147 

9 

300 

24,05 

5>)° 

0)73 

2,40 

1)85 

1)35 

I  184 

pellerverkningsgraden  och  en  ökning  av  den  erforderliga 
maskineffekten,  som  i  sin  tur  orsakar  ökade  bränsle-  och 
driftkostnader,  måste  konstruktören  med  ledning  av  gjorda 
erfarenheter  av  liknande  slag  söka  komma  till  den  lämp¬ 
ligaste  kompromissen  me.llan  dessa  båda  mot  varandra 
stridande  önskemål.  Härtill  giva  honom  belastningsdia- 
grammen  från  systematiska  propellerförsök  den  erforder¬ 
liga  grunden. 

I  ovanstående  räkningar  har  för  enkelhetens  skull  allt 
igenom  antagits,  att,  vid  val  av  propellrar  med  de  olika 
diametrar,  som  fås  för  olika  varvantal,  storleken  av  sug¬ 
ningen  och  baströmmen  skall  vara  den  samma,  något  som 
i  verkligheten  icke  äger  rum.  För  att  taga  hänsyn  till 
dessa  omständigheter  måste  de  gjorda  undersökningarna 
underkastas  en  efterprövning  med  fartförsök  med  fartygs¬ 
modeller  med  propellrar,  varom  likväl  först  vid  ett  senare 
tillfälle  kommer  att  närmare  behandlas.  I  anslutning  till 
detta  föredrag  gives  i  det  följande  en  beskrivning  över 
härför  erforderliga  apparater  och  andra  anordningar  och 
närmast  en  framställning  över  de  använda  försöksmeto- 
derna. 

Vid  bogserbåtar,  som  belastas  medelst  dragning  i  kablar, 
kan  i  allmänhet  propellrarnas  dimensionering  och  bestäm¬ 
ning  av  dess  verkningsgrad  icke  göras  enligt  ovan  angivna 
förfaringsmetoder,  utan  sker  lä^mpligare  efter  den  metod, 
som  grundar  sig  på  diagram,  liknande  fig.  9,  i  vilken  som 
exempel  visas  resultaten  från  försök  med  en  serie  y(iv'bla- 
diga  propellrar  av  underserien  med  alltigenom  samma 
ytförhållanden  A^jA  =  56  X>  rnen  där  de  olika  stignings- 
förhållandena  HjD  (varierande  mellan  0,6  och  1,5)  gra¬ 
fiskt  uppställts  som  funktion  av  den  s.  k.  diameterbelast- 

d.  V.  s.  i  sådan  form,  att  den 

e 

lämpar  sig  för  omedelbar  användning  vid  sådana  konstruk- 
tionsfall,  där  det  gäller  att  konstruera  den  bästa  pro¬ 
pellern  för  en  bestämd  bogseringshastighet  i  m/sek 
(med  hänsyn  tagen  till  bakströmmen),  som  skall  kunna 
åstadkomma  ett  visst  önskat  tryck  V  eller  kabelbelastning 
Z  vid  en  bestämd  propellerdiameter  D.  Härledningen  av 
ekvationen  för  diameterbelastningsgraden  6^  lämnas  i 
arbetet:  Schaffran,  Systematische  Propellerversuche  (Serie  A) 
sid.  28  och  42.  Användningen  av  diagrammet  fig.  9, 
visas  i  det  följande  medelst  några  sifferexempel. 

En  enpropeller  motorbogserbåt  av  24  m  längd,  6,3  m 
bredd  och  1,75  m  max.  djupgående  skall  vid  en  bogser- 
hastighet  av  G  =  3  knop  =  V„,  —  1,54  m/sek.  kunna  ut¬ 
veckla  en  effektiv  dragning  i  kablarna  av  Z  =  2  500  kg. 


ningsgraden  ^  ^ 


D  .  l 


8o 
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Den  fordran  uppställes  även,  att  jiropellern  ej  når  under 
köllinjen  och  att  anordning  med  propellervalv  av  vissa 
skäl  är  utesluten. 

Dä  visar  det  sig,  att  den  största  tillåtna  propellerdia¬ 
meter,  som  man  i  detta  fall  måste  välja  på  grund  av  den 
höga  belastningen,  med  hänsyn  till  bogserbåtens  ringa 
djupgående  (1,75  m)  ej  kan  tagas  större  än  1,60  m.  Under 


För  detta  värde  på  ger  diagrammet  fig.  9  en  bästa 
propellerverkningsgrad  av  =  0,27  för  ett  stigningsför- 
hållande  H  D  — -  0,8  och  en  till  detta  senare  hörande 


iiD 


slipgrad  C,  =  ^  —  4,7. 

'  e 


Den  lämpligaste  stigningen  måste  alltså  vara 
Il  =  o,^  .  D  —  0,8  .  1,6  =  1,28  m. 


antagande  att  bogserbåtens  egna  motstånd  är  W  =  50  kg, 
är  det  verkliga  summamotstånd,  som  propellern  har  att 
övervinna 

Z  +  IF  =  2  500  -f  50  =  2  550  kg. 

På  grund  av  den  sugning,  som  propellern  utövar  pä 
skrovet,  måste  det  erforderliga  propellertrycket  vara  större 
än  Z  +  IF  och 


Det  motsvarande  motorvarvantalet  får  man  ur  slipgra- 


Ve  1,31 

den  C,  =  4,7  till  n  =  C, .  ^  =  4,7  .  -P---  =  3,84  per  sek 

J '  1,6 


Z  -f-  IF  2  550 

A  =  - - — =  -  =  2  835  kg, 

I — i  0,9 


eller  =  230  per  minut. 

Erforderliga  bromsade  axelhästkrafter  (mätta  i  propeller- 

SPS 

axelns  akterända)  bliva  TFPS^  =  — 

SPS  =  propellertryck  hästkrafter  = 


/  =  sugningskoeftåcienten,  i  detta  fall  antagen  =  0,10 
Bogseringshastigheten  I^  skall  vara  3  knop  =  1,54  m/sek 
Propellerns  hastighet  i  fartygets  rörelseriktning  är  i  köl¬ 
vattnet  med  hänsyn  till  bakströmmen 

7u  =  bakströmskoefficient,  som  på  grund  av  modellför¬ 
sök  med  liknande  fartyg  kan  sättas  till  0,15 
V,,  =  1,54  .  0,85  =  1,31  m/sek. 

Alltså  diameterbelastningsgraden 

^3  5 

D.K 


s.  r 


2  550  •  U31 


75 


75 


=  44,6 


44.6 

=  llU  =  165. 


0,27 


Q 


1,6  ■  1,31 


—  25,35, 


Härtill  måste  man  på  grund  av  friktion  i  hylsan  samt 
för  förlusten  i  axelledningens  stöd-  och  trycklager  göra 
ett  tillägg  av  omkring  5  komma  till  motorns- 

bromsade  effekt  vid  vevaxeln. 

JrPS=  1,05  .  JFPS^  =  1,05  .  165  =  174. 

Hela  bogseringsverkningsgraden  är 

ZPS 
WPS' 
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■  Z  .V 

t  ZPS  —  eftektiva  hästkrafter  i  kabeln  = 


75 


2  500  .  1,5 1 


75 


=  51.3. 


Alltså  r,  —  ^  ’^  =  0,294. 

‘  174 


Härav  får  man  medelst  diagrammet  fig.  10  för  de  i 
tabell  2  kolumn  i  angivna  olika  stigningsförhållandena 
IllI)  (mellan  0,6  och  1,0)  de  i  kolumn  2  och  3  givna 
värdena  å  däremot  svarande  rena  propellerverkningsgraden 
■qp  och  slipgraden  C^. 


eo  io  60 

Cn  ■  /iF  '  7 öore/?-  -  Be/as/i//}fsyroc/ 


Fig.  10. 


",  Den  så  kallade  bogserfaktorn  (Schleppgiitegrad),  eller  för- 
illandet  mellan  dragningen  i  kablarna  och  antalet  brom- 
'  ide  motorhästkrafter  blir 
Z  2  It 00 

i’  TF/Tk’  "" - ""  kg  per  hk. 

Om  för  samma  bogserbåt,  under  för  övrigt  lika  för- 
i  ållanden,  den  fordran  att  propellerdiametern  ej  får  över- 
iga  Z7  =  1,60  m  icke  hade  uppställts,  utan  att  man  i 
[  ället  åt  motorns  konstruktionsvarvantal  givit  ett  bestämt 
.  irde,  t.  ex.  ?i^  —  iSo  per  min  eller  «  =  3  per  sek.,  som 
,  rukligt  är  vid  ångbogserare,  kan  man  bäst  använda  sig 
ivi  diagram  fig.  10  för  den  vidare  beräkningen.  Där  äro 
irsöksresultaten  av  den  /ivbladiga  propellerserien,  under- 
;  ?rie  (likaledes  med  ytförhållandet  =  56  %)  upp- 

I  Uta  som  funktioner  av  den  sk.  varvbelastningsgraden 


(Jfr  Schaffran,  Systematische  Propellerver- 


;  iche,  Serie  A,  sid.  28  och  42).  Med  förut  angivna  vär- 

‘  en  blir  C„  =  \  ^  '  --  =  93- 

1,31^ 


Tabell  2. 
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3 

0,8 
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33.1 
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4 

0,9 

29,1 
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1 ,76 

1.58 

I6I 

31.9 

15.50 

:  5 

1 ,0 

27>Q 

3.91 

I  )7i 

I  i7i 

168 

30,5 

14,86 

Med  ledning  av  denna  uträknas  den  erforderliga  pro¬ 
pellerdiametern  genom  ekvationen  D  —  6(5  .  ^^och  införes 

i  kolumnen  4.  Kolumnen  5  anger  den  däremot  svarande 
stigningen  IL  Beräkningen  av  de  bromsade  axelhästkraf¬ 
terna  WPS  (kolumnen  6)  göres  på  ovan  anfört  sätt  ur 
propellertryckhästkrafterna  med  tillhjälp  av  den  motsva- 


I 

1 


svarande  rena  propellerverkningsgraden  r^p.  Till  sist 

giva  kolumnerna  7  och  8  bogseringsverkningsgraden 

ZPS  Z 

r,  =  -  samt  den  s.  k.  bogserfaktorn - . 

'  WPS  ^  WPS 

sista  visar  alltigenom  ej  obetydligt  högre  värden  än 

de  som  först  uträknade  för  varvantalet  n,  =  230  per 


Denna 


konstruktören,  att  i  varje  bestämd  förhandenvarande  kon¬ 
struktion  finna  den  lämj)ligaste  kompromissen,  d.  v.  s.  såväl 
att  bestämma  den  fördelaktigaste  propellerdiametern  vid 
ett  givet  varvantal,  som  även  att  uträkna  det  bästa  maskin- 
varvantalet  vid  en  bestämd  (mindre)  diameter  på  pro¬ 
pellern. 
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min.,  då  propellerdiametern  skulle  inskränkas  att  vara  D 
=  1,60.  I  allmänhet  växer  propellerverkningsgraden 

Z 

Tjp,  och  således  även  bogserfaktorn  — ett  visst  be- 

WPS 

stämt  varvantal  med  tilltagande  propellerdiameter  och  mot¬ 
svarande  minskning  av  stigningen  (jämför  kolumnen  4  och 
5)  dock  blott  till  en  viss  gräns,  som  i  förhandenvarande  fall 
enligt  kolumn  2  ligger  vid  D  =  1,91  m  och  // =  1,34  m. 
För  att  kunna  åstadkomma  denna  stora  och  fördelaktiga 
propellerdiameter  är  det  likväl  nödvändigt,  antingen  att 
propellern  går  under  köllinjen  eller  arbetar  i  ett  propeller¬ 
valv.  Det  senare  orsakar  visserligen  enligt,  vad  som  visats 
vid  modellförsök,  en  viss  minskning  av  propellerverknings¬ 
graden  med  några  procent,  dock  ej  i  sådan  grad  att  för¬ 
delen  med  den  stora  propellerdiametern  i  någon  väsentlig 
mån  förloras. 

Belastningsdiagrammen  fig.  9  och  i  o,  speciellt  för  bog- 
serbåtspropellrar  uppställda  försöksresultatet,  möjliggöra  för 


Apparater  och  övriga  anordningar  för  en  försöksanstalt 
för  skeppsbyggeri. 

I.  Tillverkningen  av  fartygs-  och  propellermodeller. 

Modellen  till  det  fartyg,  som  skall  undersökas,  uppfor¬ 
mas  medelst  hjälpspant  i  en  med  modellerlera  fylld  låda 
(fig.  12),  och  sedan  en  kärna  (fig.  14),  bestående  av  trä¬ 
ribbor  (fig.  14),  överdragna  med  fuktad  linneväv,  hängts  in 
i  formen,  gjutes  paraffin  i  denna.  Under  det  att  gjut- 
modellen  göres  5  å  i  o  mm  bredare  än  den  färdiga  mo¬ 
dellen  skall  vara,  får  kärnan  allt  efter  modelleras  storlek 
en  30  å  40  mm  mindre  bredd,  så  att  mellan  form  och 
kärna  uppstår  ett  mellanrum  av  35  till  50  mm,  som  fylles 
med  flytande  paraffin.  Varje  kärna  är  upptill  försedd 
med  en  tvärgående  list,  med  hjälp  av  vilken  kärnan  efter 
anbringande  i  formen  vilar  på  en  på  formlådans  långvägg 
anbragt  list.  Före  gjutningen  måste  kärnan  säkras  mot 
uppflytning  genom  belastning  med  vikten  (fig.  15).  Parat- 
finens  stora  krympning  vid  avsvalning  gör  att  man  måste 


Fig.  12. 


Fig.  14. 


yöra  täta  påfyllningar  samt  anbringa  ett  sjunkhuvud  i  mo¬ 
dellens  ena  ända.  Redan  under  gjutningen  fylles  kärnan 
delvis  med  vatten,  för  att  hindra  paraffin  att  rinna  in  i 
den,  och  för  hastigare  avsvalnings  skull.  Ungefär  12 
timmar  efter  gjutningen  har  modellen  kallnat  så  pass,  att 
den  kan  ytterligare  bearbetas.  Först  avlägsnas  vattnet  ur 
kärnan  och  sedan  denna.  Därpå  jämnas  modellens  kant, 
som  har  en  kraftig  ansvällning,  med  tillhjälp  av  en  kant- 
:  fräs,  för  att  få  ett  vågrätt  plan  för  den  vidare  bearbet- 
!  ningen  (fig.  1 6).  Kantfräsen,  ett  mutterhus,  som  rörlig  i 
lådans  tvärriktning  är  lagrad  i  en  rund  gejd  och  i  en  gängad 
spindel,  uppbär  en  vetikalt  ställbar  med  grunda  platt- 
gängor  försedd  spindel  om  7  5  mm  diameter.  I  denna 
sednare  löper  en  axel,  som  i  sin  undre  ända  uppbär  ett 
i  fräshuvud  med  två  stål.  Hela  fräsapparaten  är  fästad  på 


Fig.  13. 


Fig.  15. 


en  rektangulär  ram  av  jj-järn,  som  är  rörlig  i  formlådans 
längdriktning.  Sedan  modellens  kant  är  färdigfräst  i  form¬ 
lådan,  bringas  den  att  flyta  upp  genom  att  hälla  vatten 
mellan  modellen  och  gjutformen  och  lyftes  sedan  ut  for¬ 
men  medelst  två  gördlar. 

I  detta  tillstånd  utvisar  modellen  endast  fartygets  unge¬ 
färliga  form  (fig.  17).  Dess  vidare  bearbetning  sker  i 
modellfräsmaskinen,  i  vilken  utefter  förut  uppgjort  fräs- 
chema  hastigt  roterande  fräsar  överföra  fartygets  vatten¬ 
linjer  å  modellen  med  10  till  15  mm  avstånd,  d.  v.  s.  vatten¬ 
linjerna  utskäras  (fig.  18).  Den  horisonella  förskjutningen  av 
den  vid  i  800  varv  per  minut  roterande  fräsen  sker  med 
tillhjälp  av  en  handratt  och  en  konisk  växel  från  ett  rit- 
bräde,  å  vilket  frässchemat  är  uppspänt.  Under  denna 
process  rör  sig  vagnen,  som  uppbär  den  noga  inriktade 

fartygsmodellen,  med  liktormig  hastig¬ 
het  i  modellens  längdriktning.  Den  av 
fräsmaskinen  bearbetade  modellen  (fig. 
rg)  har  således  på  sin  övre  yta  trapp- 
formiga  avsatser,  som  måste  avfasas 
med  putshyvel  och  skavstål,  tills  de  av 
fräsmaskinen  gjorda  vattenlinjerna  bli¬ 
va  nätt  och  jämt  skönjbara.  Till  sist 
putsas  modellen  med  sickling  och  är  se¬ 
dan  färdig  att  göra  modellförsök  (fig.  20). 

Framställning  av  en  modellpropeller 
sker  på  liknande  sätt  som  av  en  far¬ 
tygsmodell.  Först  göres  i  en  gipsform 
ett  gjutet  ämne  av  en  liksmält  legering 
bestående  av  tenn,  bly,  wismut  och  an- 
timon.  Bearbetningen  av  det  gjutna  äm¬ 
net  sker  likaledes  i  en  fräsmaskin,  som 
efter  ritning  matematiskt  noga  skär  ut 
konturen  av  vissa  propellerbladsektionen 
(fig.  21).  Överskjutande  materialet  bort- 
arbetas  för  hand,  och  propellern  får 
till  sist  sin  slutliga  finpolerade  yta. 


Fig.  16. 
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Fig.  17. 


2.  Utförande  av  släpförsök  ined  fartygsmodeller  utan  propellrar. 

Såsom  redan  i  inledningen  omnämnts,  göres  detta  med 
en  över  tanken  på  skenor  löpande  vagn  (fig.  22),  som 
uppbär  en  dynamometer  (fig.  23). 

Modellen  fästes  vid  undre  ändan  av  den  likarmade  lod¬ 
räta  hävstången  a  medelst  länken  b.  Den  övre  ändan 
stöder  mot  den  nedåt  riktade  armen  d  av  den  trearmade 
vågbalken  c.  Armen  e  belastas  under  provet  med  vikter. 
Den  nedåt  riktade  hävarmens  utslag  begränsas  i  båda  rikt¬ 
ningar  av  stoppklackarna  g,  vilka  även  tjäna  som  kontakter 
och  blott  tillåta  ett  spelrum  av  en  bråkdel  av  en  milli¬ 
meter,  d.  V.  s.  blott  så  mycket,  som  fordras  för  att  en  elek¬ 
trisk  ström  med  säkerhet  skall  brytas.  Hävarmen  har  lika¬ 


ledes  på  detta  ställe  särskilda  kontakter  g.  I  skåran  på 
vågbalken  och  ovanpå  denna  verkar  den  ställbara  spiral- 
fjädren  i  medelst  dragstången  li.  Spiralfjädren  är  i  sin 
andra  ända  försedd  med  en  gängad  spindel  k,  som  kan 
skruvas  ut  och  in  i  en  fast  lagrad  mutter  /.  Denna  sättes 
i  rotation  av  en  liten  elektromotor  m,  som  sättes  i  rörelse 
med  tillhjälp  av  hävarmens  kontakter  och  spänner  eller 
slappar  fjädern  allt  efter  sin  rörelseriktning.  Varje  ända  av 
fjädern  är  försedd  med  ett  ritstift  n,  som  upptecknar  töjningen. 
Förloppet  vid  försöket  sker  ungefär  på  följande  sätt:  (le¬ 
nom  modellen  påverkas  den  undre  hävstångsändan  av  en 
dragning,  som  verkar,  att  hävarmen  gör  ett  utslag.  Där¬ 
vid  har  den  först  att  övervinna  trycket  av  den  på  våg¬ 
balken  upphängda  vikten.  Vid  mätningen  väljes  denna 
alltid  så,  att  den  är  mindre  än  modellens  motstånd.  I 
detta  fall  slutas  alltså  de  främre  kontakterna,  motorn  sätter 
sig  i  rörelse  sedan  strömmen  inkopplats  och  spänner  fjä¬ 
dern  ända  till  dess  dragning  och  viktens  tryck  är  lika 
med  modellens  motstånd.  Då  brytes  kontakten  automa¬ 
tiskt,  motorn  stannar,  och  diagrammet  av  fjäderns  utvidg¬ 
ning  skulle  utvisa  en  rät  linje,  om  ej  modellens  motstånd 
vore  underkastat  små  varitationer.  Fördenskull  synes  dia¬ 
grammet  som  en  slags  sinuslinie,  i  det  att  hävarmen  rör 
sig  fram  och  tillbaka  mellan  anslagskontakterna,  och  vid 
varje  strömslutning  sättes  motorn  i  motsvarande  rörelse 
och  därigenom  spänner  eller  slappar  fjädern.  Induktorns 

och  mutterns  massor  äro  så  små,  att 
rörelseriktningen  kan  kastas  om  15 
gånger  i  sekunden.  Enär  en  viss  för¬ 
längning  av  fjädern  svarar  mot  en  viss 
bestämd  vikt,  kan  man  vid  varje  ögon¬ 
blick  avläsa  modellens  motstånd.  För 
bestämmande  av  fjäderns  spännkraft 
begagnar  man  sig  likaledes  av  den  tre¬ 
armade  vågbalken.  Vikterna  hängas 
då  på  dess  andra  sida  0  och  den  undre 
armen  med  dragstången  kopplas  till 
fjädern. 

Apparaten  möjliggör  släpförsök  vid 
olika  vattendjup  därigenom,  att  släp- 
hävarmen  kan  förlängas  eller  förkortas 
och  dess  lager  äro  ställbara  i  höjdled. 
Automatiska  frånslagningsanordningar 
hindra,  att  specialfjädern  för  mätning 
hoptryckas  eller  utdragas  för  mycket, 
och  bringar  efter  vridning  ett  varv 
registreringstrumman  i  stillastående  läge. 
En  elektromotor  sätter  registrerings- 


Fig.  18. 


Fig.  19. 


Fig.  20. 
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räkna  det  motstånd  IF,  som  man  kan 
vänta  sig,  att  motsvarande  tartyg  i  na¬ 
turlig  storlek  utövar,  och  därmed  även 
bestämma  den  erforderliga  eftek‘en  i 
effektiva  släphästkrafter. 

IV-  V 

FIPS  =  som  skulle  vara  be- 

75 

hövlig  för  att  bogsera  fartygen  (t.  ex. 
av  ett  annat)  med  en  hastighet  av 
i  meter  per  sekund.  Kännedomen  om 
de  effektiva  släphästkrafterna  EPS  för 
ett  fartygsförslag  ger  konstruktören  en 
hållpunkt,  varigenom  han  kan  sluta  sig 
till  den  erforderliga  maskineffekten  för 
uppnående  av  en  viss  hastighet,  då  han 
med  kännedom  om  provtursresultaten 
för  liknande  fartyg  kan  bestämma  den 
s.  k.  hela  släpverkningsgraden  Ti  = 
EPS 

~  ,  eller  förhållandet  mellan  släp- 

hästkrafter  och  bromsade  axelhästkraf¬ 
ter.  Här  kan  anmärkas,  att  detta  för¬ 
faringssätt  för  bestämmande  av  den 
erforderliga  maskineffekten  blott  då  ger  i  utsikt  erforderlig 
noggrannhet,  när  det  råder  absolut  likhet  även  mellan  maskin- 
och  propelleranläggningarna  mellan  fartygsförslaget  och  det 
fartyg,  som  skall  tjäna  till  jämförelse,  och  vars  provtursre- 
sultat  bestämt  den  i  räkningen  införda  totala  släpverk= 
ningsgraden.  Enligt  Newtons  sats  förefinnes  denna  ab¬ 
soluta  likhet  endast,  när  maskinens  varvantal  väljes  omvändt 
proportionellt  mot  kvadratroten  ur  förhållandetalet  a  mellan 


.rumman  i  likformig  roterande  rörelse  och  medger  in¬ 
ställande  av  en  viss  godtycklig  periferihastighet.  Medelst 
ptt  ur  och  kontaktknappar,  som  sitta  på  en  av  vagnens 
'  öpskenor  sättes  en  elektromagnetisk  registreringsapparat  i 
^ång,  och  den  upptecknar  tiden  i  halva  sekunder  och  vä- 
^en  för  varannan  meter.  En  skala  över  mättrumman  med¬ 
ger  avläsning  av  modellens  motstånd  i  varje  ögonblick. 
På  grund  av  detta  kan  man  genom  Froudes  metod  be- 
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förslaget  och  det  utförda  fartyget  eller  lika  med  ,  och 

när  ])ropellerna  i  första  hand  beträffande  antal  överens¬ 
stämma  med  det  till  jämförelse  tagna  fartygets,  men  även 
i  alla  sina  konstruktionsdetaljer  äro  fullkomligt  likformiga 
med  jämförelsepropellern,  så  att  alla  motsvarande  mått  stå 
i  förhållandet  a.  Aven  måste  propellernas  lägen  i  far¬ 
tygen  i  båda  fallen  vara  lika,  likaså  axlarnas  vinklar  mot 


Fig.  23. 


pets)  så  kunna  inverka  på  denna,  att  den  icke  i  båda  fallen 
kan  sättas  lika.  Under  dessa  förhållanden  är  det  oundgäng- 
ligen  nödvändigt  för  fartygsprojektet,  att  man  gör  prov  med 
fartygsmodellen  propellrar,  varom  i  det  följande  närmare 
skall  ingås.  Alltid  ger  ju  släpförsök  med  modell  utan  propeller 
konstruktören  en  hållpunkt  för  bedömande  av  den  valda 
skrovformens  lämplighet,  även  om  det  ej  är  uteslutet,  att 
en  i  och  för  sig  lämplig  form  inverkar  oförmånligt  på  den 
totala  släpverkningsgraden,  så  att  den  erforder¬ 
liga  bromsade  axelhäslkrafteffekten  WPS  i  detta 
fall  kan  vara  större,  än  vid  ett  annat  projekt, 
vid  vilket  genom  försök  man  har  fått  en  större 
eftektiv  släpefifekt  EPS.  Kännedomen  om  den 
effektiva  släpeffekten  för  ett  förhandenvarande 
förslag  är  vidare  av  betydelse  för  konstruktö 
ren,  enär  han  därigenom  kan  skaffa  sig  ett  om¬ 
döme  om  fartygets  motståndsförhållanden  och 
kan  med  ledning  av  dessa  dimensionera  pro¬ 
pellern. 

3.  Utförandet  av  fartprov  med  modell  med 
propellrar. 

Fartprov  med  fartygsmodeller  7ned  propell¬ 
rar  hava  till  ändamål  att  bestämma  den  brom¬ 
sade  axeleffekten  WPS,  som  är  erforderlig  att 
driva  fram  det  ifrågavarande  fartyget  med 
givna  propellrar  med  den  önskade  hastigheten. 
Om  lämpligheten  av  den  valda  propellern  ger 
den  s.  k.  totala  släpverkningsgraden  rj  = 

för  konstruktören  ett  relativt  viktigt 

dessa  försök  får  icke 
modellpropellern,  som  förhållandet  är  vid  verk¬ 
liga  fartyg,  sin  drivkraft  från  fartygets  inre, 
utan  propellern  släpas  med  och  ges  ett  sådant 
varvantal,  att  dess  tryck  är  tillräckligt  att  över¬ 
vinna  motsvarande  fartygsmotstånd.  I  detta 
fall  avläses  å  den  likaledes  på  släpvagnen  be¬ 
fintliga  propellerdynamometern  (fig.  24)  pro¬ 
pellerns  vridande  moment  yl/  och  med  tillhjäl]) 
av  detta  uträknas  den  erforderliga  effekten  i 
bromsade  axelhästkrafter  enligt  formeln 
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Fig.  24.  Propellerdynamometer. 

midskeppsplanen  och  vattenlinjerna  och  det  sätt  varpå  pro- 
pellerna  fästas  till  fartygskropparna  (om  med  axelbärare  eller 
i  hylsor)  vara  lika,  om  man  skall  undvika  felslut  vid  upp¬ 
skattningen  av  den  totala  släpverkningsgraden,  som  skall 
läggas  till  grund  för  förslaget.  Men  även  då,  när  alla 
dessa  förhållanden  äro  exakt  lika,  är  det  icke  uteslutet, 
att  man  likväl  måste  räkna  med  en  olikhet  i  totala  släp¬ 
verkningsgraden  mellan  det  till  jämförelse  tagna  fartyget  och 
förslaget,  enär  små  olikheter  i  linjerna  (isynnerhet  akterskep¬ 


varvantal  per  sekund. 

Modellpropellern  a  sitter  under  försöket  på 
en  vridbar  axel  e,  som  går  från  en  långt  från 
fartygsmodellen  förd  skyddslåda  å  för  drift¬ 
mekanismen.  Denna  axel  är  lagrad  icke  i  skydds- 
lådan  utan  i  lager  d  i  röret  e  och  drives 
medelst  en  konisk  växel  /  genom  en  stående 
■ )  axel  p,  som  ävenledes  går  i  lagren  i  i  ett  rör 
h,  som  är  tätt  förbundet  med  undre  ändan  av 
röret  e.  Härvid  är  att  beakta,  att  det  ett 
fast  stycke  bildande  rörknäet  e-h  ej  står  i  någon  för¬ 
bindelse  med  skyddslådan  b.  Under  det  att  denna  är 
fast  förbunden  med  en  del  av  släpvagnen,  är  rörknäet  e-h 
fästat  vid  en  horisontellt  lagrad  ram  k,  visserligen  med 
dess  bakre  lodräta  del  direkt  till  denna,  men  i  sin  främre 
vågräta  del  medelst  armen  /.  Ramen  k  å  sin  sida  hålles 
fritt  rörlig,  framtill  i  länken  711  genom  den  vid  vagnen  fa¬ 
stade  pendelstången  71,  baktill  i  den  stående  armen  till 
mäthävarmen  0,  och  dessutom  är  dess  vikt  balanserad  av 
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'i en  spännbar  dragfjäder  p,  för  att  den  skall  åstadkomma 
minsta  möjliga  friktion  i  lagren.  Mäthävarmen  0  har  en 
j  horisontell  arm  <j,  som  i  sin  ena  ända  uppbär  en  vågskål 
[j  r,  genom  vilket  uppmätes  det  från  propellern  härrörande 
^  närmast  på  axeln  c,  genom  trycklagret  d,  rörknäet  e-h,  ra¬ 
men  k  och  slutligen  på  den  lodräta  häv- 
'  armen  0  utövade  propellertrycket,  mätt 
rj  med  tillhjälp  av  en  fjäderdynamometer 
■i  och  grafiskt  upptecknad  medelst  en  skriv- 
■i  penna  t  på  trumman  u  på  liknande  sätt, 
i  som  förut  angivits  vid  släpförsök  med 
j  fartygsmodeller.  För  att  bestämma  pro¬ 
pellerns  vridande  moment  tjänar  spiral- 
tjädern  v,  som  i  sin  undre  ända  genom 
brickan  iv  är  fast  förbunden  med  axeln 
•I  g  och  i  sin  övre  ända  har  ett  kugghjul 
X,  som  sitter  löst  på  axeln  o’s  förläng¬ 
ning.  Detta  kugghjul  .v  drives  av  en 
elektromotor  medelst  en  växel,  och  på 
sätt  sättes  propelleraxeln  och  därigenom 
.  även  propellern  i  rotation.  Härunder 
blir  det  en  spänning  av  spiralrjädern  v, 

'.som  har  till  följd,  att  det  löst  på  axeln 
'  ^  sittande  kugghjulet  x  något  förskjuter 
’  sig  gent  emot  brickan  tv  och  axeln  g. 

^En  liknande  förskjutning  gör  ävenledes 
en  likaledes  på  axeln  g  löst  lagrad  muff  v, 
i.som  påverkas  av  kugghjulet  x  genom 
Ijattett  på  detta  fästat  lodrätt  stift  2  gri¬ 
per  in  i  ett  spår  under  flänsen  av  muffen. 

1  Denna  muff  y  har  vidare  ett  gångfor- 
|mat  spår  a,  i  vilket  ingriper  ett  radi- 
'  ellt  från  axeln  g  utskjutande  stift  B,  som 
’  ej  deltager  i  kugghjulet  .v’s  och  muffen 
i /s  rörelse  och  i  följd  härav  orsakar, 
att  den  senare  höjer  sig,  såsnart  drift¬ 
motorn  orsakar,  att  ett  vridande  moment 
ledes  genom  kugghjulet  x,  den  med 
detta  fast  förbundna  spiralfjädern  v  på 
:  brickan  tv  och  den  stående  axeln  g. 
j  Denna  höjning  av  muffen  y  registreras 
i  av  en  vinkelhävstång  y  medelst  skriv- 
■  pennan  o  på  rullen  e  och  ger  ett  mått 
^  för  bestämmande  av  propellerns  vridan- 
j  de  moment. 

!  Den  ovan  beskrivna  propellerdynamo- 
metern  kan  användas  ej  blott  för  att 
^vid  modellA2;v‘prov  föra  propellern  efter 
!  fartygsmodellen,  utan  även  och  lämp- 
;  ligare  för  prov  med  en  ensamt,  d.  v.  s. 

\  utan  fartygsmodell  arbetande  propeller, 
i  vars  verkningssätt  skall  under  olika  förhållanden  undersö¬ 
kas  helt  allmänt,  utan  att  man  tar  hänsyn  till  det  framför 
gående  fartyget.  Vid  dessa  prov,  som  måste  systematiskt 
I  genomföras,  rör  det  sig  huvudsakligen  om  att  utröna  de 
grundbetingelser,  som  hava  inflytande  på  propellerns  olika 
I  konstruktionsdetaljer  såsom  t.  ex.  diameter,  stigning,  antal 
i  blad  och  deras  yta,  godstjocklek  och  form,  på  verknings- 
'  graden  vid  olika  belastningsstorlekar,  dvs.  för  olika  pro- 
;  pellertryck  vid  olika  hastigheter  och  varvantal.  För  att 
;  få  den  erforderliga  klarheten  härutinnan,  måste  de  olika 
■'propellrarna  på  så  sätt  systematiskt  härledas  från  en  grund¬ 
modell,  att  varje  gång  endast  ett  konstruktionselement,  t.  ex. 


stigning  eller  area  ändras  under  det  att  övriga  förhållan¬ 
den  äro  noga  desamma.  En  serie  på  så  sätt  konstruerade 
modellpropellrar  har  undersökts.  Vid  de  horisontala  grup¬ 
perna  voro  med  bibehållande  av  stigningen  b/o//  bladarean 
ändrad,  under  det  att  vid  de  lodräta  grupperna  vid  lika 


bladarea  endas/  stigningen  ökats  resp.  minskats  med  ut¬ 
gående  från  ett  medehärde.  Resultaten  från  dessa  prov 
möjliggöra  konstruktören  att  med  ledning  av  hela  serien 
provade  propellrar,  med  säkerhet  kunna  dimensionera 
den,  som  är  lämpligast  för  ett  bestämt  liggande  konstruk- 
tionsfall,  d.  v.  s.  för  ett  givet  propellertryck  eller  en 
bestämd  maskineflekt  vid  given  hastighet  och  varvantal. 
En  jämförelse  mellan  de  olika  serierna  sinsemellan  vid 
samma  förhållanden  ger  slutligen  en  önskvärd  upplysning 
om,  i  vilka  fall  t.  e.  fyrbladiga  propellrar  äro  att  före¬ 
draga  framför  trebladiga  eller  dessa  framför  tvåbladiga, 
vidare  bredbladiga  framför  smalbladiga  m.  m.  Liknande 
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systematiska  prov  kunna  göras  med  lämpligt  från  varandra 
härledda  luftpropellermodeller,  a\  vilka  fig.  25  ^■isar  en 
serie  tvåbladiga,  som  likväl  ej  provats  i  luft  utan  som  de 
föregående  i  försökstankens  vatten  under  fartprov  vid  olika 
belastning,  sedan  genom  förförsök  och  genom  jämförelse 
mellan  modellförsöksresultaten  och  resultaten  från  liknan¬ 
de  luftpropellrar  i  naturlig  storlek  bevis  kunnat  lämnas,  att 
de  erhållna  resultaten  i  vatten  obetingat  äro  tillämpliga  på 
luft,  endast  hänsyn  tages  till  de  båda  mediernas  olika  tät¬ 
het. 

Beskrivning  över  maskiner  för  framställning  av 
fartygsmodeller  och  modellpropellrar. 

I.  Propellerfräsmaskineii  (fig.  26.) 

Den  med  en  viss  arbetsmån  av  ett  slags  vitmetall  gjutna 
modellpropellern  a  fästes  på  en  axel  Z»,  som  hållen  i  sin 
ena  fria  ända  av  lagret  r,  i  vilket  ett  ställbart  stift  d  är 
centrerat,  vid  sin  andra  ända  vid  propellerns  fräsning  kan 
försättas  i  likformig  rotation  genom  skruvhjulet  e.  Detta 


pellerns  cylindriska  bladsektioner,  som  det  gäller  att  fräsa. 
Vid  själva  betningen,  under  vilken  bordet  q  med  frässche- 
mat  r  matas  i  sidoled  samtidigt  som  propellern  a  vrides, 
föres  mallen  under  ständig  beröring  med  frässchemats 
r  omkrets  i  ledarestångens  riktning  genom  vridning  av 
handratten  och  den  därigenom  åstadkomna  rörelsen  av 
muttern  fy  i  bordets  tvärriktning.  Denna  vridning  av  hand¬ 
ratten  orsakar  likväl  samtidigt  en  vridning  av  axeln  Cj 
och  skruvspindeln  Zy,  på  vilken  sitter  den  vid  muttern  y 
fästade  supporten  u  med  fräsaxeln  /.  Själva  den  roterande 
fräsen  s  föres  på  så  sätt  utefter  den  likaledes  roterande 
modellpropellern  a,  att  den  skär  ut  den  genom  frässchemat 
r  bestämda  cylindriska  bladsektionen  såväl  på  framsida  som 
baksida.  Xär  den  nästa  bladsektionen  skall  bearbetas 
måste  fräsen  s  och  axeln  /  i  supporten  u  förskjutas  mot¬ 
svarande  grad  i  sidled.  En  vridning  av  fräsens  axel  /  om¬ 
kring  tappen  v  på  segmentet  lu  företages  i  sådana  fall,  då 
det  rör  sig  om  bearbetning  av  propellerblad  med  sneda 
generatriser. 


Fig.  27.  Modellfräsmaskin. 


drives  i  sin  tur  av  en  elektromotor  i  genom  en  växel  be¬ 
stående  av  skruven  /,  samt  skruvhjulen  g  och  Ji.  Samma 
motor  driver  samtidigt  medelst  växeln  h-g-k  skruven  /  och 
denna  skruvhjulet  w,  som  genom  axeln  ?i  och  kugghjulet 
0  i  sidled  förskjuter,  likaledes  likformigt,  ett  på  gejder  vi¬ 
lande  bord  (j.  På  detta  bord  äro  uppritade  frässchemat  r 
d.  V.  s.  ])ropellerns  cylindriska  bladsektioner  i  utbredt  till¬ 
stånd. 

Fräsen  s  sättes  i  hastig  rotation  genom  elektromotorn 
.V  genom  axeln  /,  som  är  så  lagrad  i  supporten  //,  att  den 
kan  såväl  matas  i  vertikal  led  av  en  skruvspindel,  som 
även  till  en  viss  grad  ställas  snedt  genom  tappen  v  på  seg¬ 
mentet  7V. 

Vid  modellpropellerns  a  bearbetning  åstadkommes  sido- 
matning  i  riktning  mot  propellerns  vridningsaxel  b  av  den 
vid  muttern  y  på  skruvspindeln  2  fästade  supporten  och 
den  i  denna  roterande  fräsaxeln  t  pä  så  sätt,  att  skruv¬ 
spindeln  2  vrides  av  handratten  Cy  medelst  kugghjulen  ay 
och  by.  Axeln  Cy,  som  likaledes  är  gjord  som  skruvspin¬ 
del,  uppbär  muttern  f,  genom  vilken  stången  gy  kan  föras, 
\  ilken  vid  sin  andra  på  bordet  y  vilande  fria  ända  är  för¬ 
bunden  med  en  mall  by,  som  anger  fräsens  rörelse.  Denna 
mall  måste  då  före  propellerns  bearbetning  så  ställas  in 
på  schemat  r,  att  fräsen  s  just  berör  det  av  modellpro- 


2.  Fräsmaskin  för  fartygsmodeller  (fig.  27). 

Den  med  fartyget  likformiga  paraffinmodellen  a,  som 
gjutits  i  lerformen  med  en  viss  för  den  vidare  bearbetnin¬ 
gen  erforderlig  arbetsmån,  lägges  med  kölen  uppåt  noga 
midt  på  fräsbordet  b  och  skäres  på  detta  till  noggrannare 
form  i  horisontella  vattenlinjen  genom  den  i  det  följande 
beskrivna  apparaten.  Det  på  hjul  löpande  fräsbordet  b 
kan  i  sin  längdriktning  förskjutas  med  likformig  hastighet 
på  skenor  c.  För  att  åstadkomma  detta  griper  skruvspin 
deln  e  in  i  den  i  bordets  sida  fästade  muttern  d.  Spin¬ 
deln  e  drives  av  elektromotorn  b  medelst  kuggväxeln  fg- 
h-i-k  (se  även  sidovyn).  Motorn  driver  samtidigt  genom 
vä.xeln  k-i-h-ni-ji  en  annan  skruvspindel  0  och  förskjuter 
därvid  likaledes  med  likformig  hastighet  i  längdriktningen 
medelst  en  mutter  bordet  p,  på  vilket  är  uppspänt  frässchemat, 
d.  V.  s.  ritningen  av  de  horisontella  vattenlinjerna  till  det 
fartyg,  som  skall  bearbetas.  De  på  båda  sidor  av  mo¬ 
dellen  noga  symmetriskt  och  på  den  vattenlinje,  som  skall 
skäras  inställda  frästrissorna  r  sättas  i  hastig  rotation  av 
elektromotorerna  i  genom  axlarna  s,  som  äro  lagrade  i  de 
båda  skruvspindlarna  «.  Dessa  uppbäras  av  muttrarna  v, 
som  vila  i  två  slädar  70,  som  kunna  förskjutas  i  riktning 
mot  varandra  på  en  horisontell  tvärbalk  ax  Vid  denna 
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rörelse  av  slädarna  rv  närmas  resp.  avlägsnas  de  båda  ro- 
Ijterande  fräsarna  till  eller  från  fartygsmodellens  midtplan 
^  och  utskära  därvid  den  riktiga  formen  av  den  önskade 
vattenlinjen  i  den  mellan  dem  med  likformig  hastighet 

-  frammatade  på  bordet  d  liggande  modellen.  Förskjutnin- 
gen  av  slädarna  7v  på  tvärbalken  x  åstadkommes  genom 

‘i  skruvspindeln  y,  som  kan  vridas  genom  handratten  me- 
;■  delst  de  kroniska  kugghjulen  och  den  på  det  sistnämnda 
j'  sittande  axeln.  Regleringen  i  sidled  av  de  av  slädarna  zv 
j  uppburna  fräsarna  r  sker  på  följande  sätt.  På  en  av  slä- 
^darna  zv  är  fästad  stången  q,  som  griper  in  i  ena  ändan 
^  av  den  i  punkten  vridbart  lagrade  hävstången  e^.  Ge¬ 
nom  den  andra  ändan  av  denna  föres  stången  /^,  som  i 

-  sin  fria  ända  har  en  gejd  för  fräsen  och  är  så  styrd 
i  en  ram  att  den  blott  kan  hava  en  rörelse  vinkelrätt 

'  mot  längdriktningen  av  bordet  p  och  den  på  detta  upp- 
::  spända  frässchemat  q.  Gejden  g^  framställer  egentligen  rörel¬ 
sen  av  fräsens  r  centrumspets,  och  måste  innan  arbetet  sättes 
i  gång  ställas  in  för  ifrågavarande  vattenlinie  på  frässche¬ 


mat,  så  att  de  båda  fräsarnas  kanter  beröra  paraffinmo- 
dellens  motsvarande  ])unkter.  Om  nu  denna,  såsom  ovan 
framställls,  under  bearbetningen  medelst  elektromotorn  för- 
skjutes  i  sin  längdriktning  av  fräsbordet  b  med  samma 
hastighet  som  frässchemat  q  på  bordet />,  är  der  alltså  blott 
erforderligt,  att  föra  fräsmallen  medelst  handrattväxeln 
i  riktning  tvärs  bordet  p  utefter  de  på  detta  upp- 
sj)ända  vattenlinjerna,  på  det  att  fräsen  o:  må  noggrant 
utskära  motsvarande  vattenlinjers  former  på  själva  paraffin- 
modellen.  Innan  man  bearbetar  nästa  horisontella  vatten¬ 
linje  måste  de  å  axlarna  s  sittande,  i  skruvspindlarna  zi 
lagrade  fräsarna  r  inställas  i  motsvarande  höjdläge.  Detta 
kan  ske  genom  vridning  av  de  vid  muttrarna  v  fästade 
koniska  kugghjulen  medelst  växeln  axeln  0^, 

koniska  kugghjulen  och  axeln  som  röres  med  hand¬ 

ratten  S-^. 

‘  Diskussionen  i  Avdelningen  efter  Dr.  Ing.  Schaffrans  föredrag 
kommer  att  införas  i  ett  följande  häfte. 


'  * NÅGRA  INTRYCK  FRÅN  NATIONELLA  SJÖFARTSUTSTÄLLNINGEN  I  NEW  YORK 

12-17  APRIL  1920. 


||  Av  civilingenjör  Gösta  I/artz 

J 

[|  _  Utställningen  hölls  i  Grand  Central  Palace,  New- York 
|j  City,  veckan  12  — 17  april.  Som  anordnare  av  densamma 
li  stod  »The  National  Marine  League  of  the  U.  S.  A.»  Denna 
ij  förening  grundades  i  Washington  1913  med  ändamål  att 
||  arbeta  för  Amerikas  oberoende  av  främmande  länders  han- 
il  delsmariner.  Detta  vill  ju  med  andra  ord  säga,  att  sjöfarten 
'  på  Nordamerika  skall  besörjas  av  handelsfartyg  tillhörande 
[.  amerikanska  rederier,  byggda,  utrustade  och  bemannade 
I  av  amerikanare,  reparerade  på  amerikanska  varv  samt 
I  klassade  och  försäkrade  i  amerikanska  sällskap.  Ovan- 
i  nämnda  utställning  var  ett  led  i  den  stora  kampanj 
I  eller  »drive»,  som  igångsatts,  för  att  upplysa  amerikanska 
folket  om,  vad  som  gjorts,  och  vad  som  ännu  återstår 
att  göra  för  att  nå  detta  betydande  mål. 

Expositionen  hölls,  som  sagt,  i  Grand  Central  Palace, 

-  där  den  disponerade  bottenvåningen  och  de  tvenne  till- 
j  hörande  balkongvåningarna.  Nära  200  olika  firmor  och 

korporationer  visade  här,  trots  det  begränsade  utrymmet, 
p  ganska  goda  prov  på  vad  Nordamerikas  Förenta  Stater 
1^-  frambringar  på  det  marina  området,  från  de  största  ång- 

-  pannor  och  mest  komplicerade  maskinerier  till  kajutut- 
'  redningar  och  målarfärg. 

Askådningsmaterielet  var  det  mestadels  vid  utställ- 
1  ningar  vanliga,  från  enkla  materialprov  till  jättemodeller 
'  av  hela  fartyg.  Särskilt  väl  gjord  var  en  i  minsta  de- 
i  talj  utförd  modell  av  en  modern  flytdocka,  i  vilken  ett 
■  fartyg  i  miniatyr  omväxlande  dockades  och  sjösattes.  Ofta 
möttes  ögat  av  bildserier  i  automatiska  kinematograf-  och 
skioptikonapparater.  Speciellt  hade  »General  Electric  Co.» 
en  ganska  god  samling  bilder  av  sina  växlar  och  turbi¬ 
ner.  Kinematografen  fick  även,  omväxlande  med  före¬ 
drag,  ytterligare  tjänstgöra  som  instruktör,  i  det  biograf- 
:  föreställningar  gåvos  varje  afton  i  en  särskild  sal,  bely- 
'  sande  ett  visst  begränsat  område,  olika  för  varje  dag. 

'  En  afton  var  sålunda  ägnad  åt  fartygs  byggande,  en  an¬ 
nan  åt  maskinerier,  en  tredje  åt  bränsleproblemet  o.  s.  v. 


ell,  Trenton,  N.  J.,  U.  S.  A. 

En  hel  del  kataloger  och  andra  tryckalster  stodo  natur¬ 
ligtvis  också  till  buds,  dock  förmärktes  ibland  en  viss  för¬ 
siktighet  vis  å  vis  allmänheten. 

Som  en  närmare  redogörelse  för  den  mångfald  före¬ 
mål,  som  syntes  å  utställningen,  är  hart  när  omöjlig, 
kommer  jag  härnedan  att  inskränka  mig  huvudsakligen 
till  de  olika  maskinella  anordningarna  för  fartygs  fram¬ 
drivande. 

För  det  första  intogo  de  en  framstående  plats  på  själva 
utställningen,  för  det  andra  är  ju  frågan  om  det  mest 
ekonomiska  framdrivningsmedlet  för  fartyg  synnerligen 
aktuell  för  närvarande,  i  det  flera  olika  system  och  fa¬ 
brikat  konkurrera  om  första  platsen.  Slutligen  kan  det 
vara  av  visst  intresse  för  vårt  eget  land  att  få  denna 
fråga  så  allsidigt  belyst  som  möjligt,  i  det  den  delvis 
sammanhänger  med  ett  av  våra  mest  aktuella  problem, 
bränslefrågan. 

Av  utställarna  intog,  som  naturligt  var,  »United  States 
Shipping  Board»  den  förnämsta  platsen.  Den  dispone¬ 
rade  nämligen  hela  frontväggen  omedelbart  innanför  entrén. 

»United  States  Shipping  Board»,  vanligen  benämnd 
S.  B.,  konstituerades  den  7  sept.  1916  med  uppdrag 
från  regeringen  att  för  dess  räkning  köpa,  bygga  och 
utrusta  fartyg,  utbilda  befäl  och  manskap  samt  idka  sjö¬ 
fart  på  Förenta  Staterna.  Man  ansåg  nämligen,  och  det 
med  rätta,  att  enda  sättet  för  landet,  att  inom  en  be¬ 
gränsad  tidrymd  få  till  stånd  en  transport-  och  handels¬ 
flotta  motsvarande  dess  ställning,  var  att  staten  helt  och 
hållet  tog  hand  om  saken. 

»Shipping  Board»  fick  ett  betydande  förlagskapital  för 
sig  och  de  korporationer,  den  ansåg  sig  böra  bilda,  samt 
erhöll  en  så  godt  som  obegränsad  makt  och  kontroll  över 
alla  varv,  råmateriel  och  fartyg  i  hela  landet. 

Av  regeringens  byggnadsprogram,  2314  fartyg  ])å 
13628611  d.  w.  ton,  hade  vid  utgången  av  år  1919 
70,8  %  levererats  till  S.B.,  varför  Nordamerika  i  jan.  1920 
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ägde  en  handelsmarin  av  28731  fartyg  på  24386278 
d.  w.  ton,  motsvarande  15  441  786  lir.  Reg.  ton.  C:a 
10000000  Br.  Reg.  ton,  kan  beräknas  vara  i  oceanfart. 
>Shipping  Board»  eller  dess  »Emergency  Fleet  Corpora¬ 
tion»  kontrollerar  för  närvarande  c:a  6  000  000  ton  därav. 


Fig.  I.  Arrangemang  av  oljeeldningsinstallation. 

A  är  tillopp  från  oljetankarna,  £  dubbel  oljesil,  C  tvenne  oberoende 
oljepumpar,  G  apparater  för  förvärmning  av  oljan  medelst  ånga, 
S  rörledning  till  brännarna. 


Man  inser  tydligt,  att  endast  Förenta  Staternas  regering 
med  hjälp  av  den  kända  amerikanska  energien  och  en 
hel  kontinents  tekniska  och  ekonomiska  resurser  har  kun¬ 
nat  gå  i  land  med  något  dylikt  midt  under  ett  brinnande 
krig.  Huruvida  statsdrift  även  i  framtiden  under  fredens 
dagar  och  under  konkurrens  från  utländska  kapitalstarka 
och  väl  organiserade  privata  rederier  kan  ha  sitt  berätti¬ 
gande  är  en  annan  fråga,  som  just  nu  diskuteras  här 
ganska  livligt  av  de  privata  redarna  samt  talrika  skatte¬ 
betalare. 

Att  »Shipping  Board»  begått  stora  misstag  och  kostat 
landet  ofantliga  summor  i  onödan  är  visst  och  sant,  men 
kvar  står  dock  dess  verk,  den  hastigt  växande  amerikan¬ 
ska  handelsmarinen  av  snart  samma  rang  som  Englands. 
»Shipping  Board»  får  även  krediteras  för  att  den  tekniskt 
sett  genom  standardiseringen,  »Fabricated  Ships»,  och 
mera  vetenskapliga  prov  av  diverse  slag  verkat  befruk¬ 
tande  på  så  godt  som  alla  grenar  av  amerikanska  skepps- 
byggnadsindustrien,  så  att  den  nu  står  i  sitt  flor  som 
aldrig  tillförene. 

Dess  utställning  visade  modeller  av  olika  slags  fartyg 
från  Fultons  ångpråm  och  John  Erikssons  första  skruv¬ 
ångare  till  en  i  tiondedels  storlek  utförd  handelsångare 
av  modernaste  slag.  Å  en  stor  världskarta  å  ena  väggen 
syntes  dess  reguljära  ångbåtslinjer  jämte  de  viktigaste  han¬ 
delsstäderna  och  de  mest  betydande  oljefälten  m.  m. 
.Andra  väggen  upptogs  av  tabeller  och  annat  statistiskt 
åskådningsmateriel,  utvisande  den  enorma  tillväxten  av  de 
amerikanska  varven,  samt  den  i  samma  tempo  ökade 
handelsflottan. 

Vad  kvaliteten  av  de  nybyggda  fartygen  beträffar  har 
ibland  tvivel  framkastats  angående  deras  hållbarhet  och 


sjövärdighet.  Det  bör  dock  ihågkommas  att  bortsett  från 
de  mindre  lyckade  träfartygen  de  flesta  sjögående  farty¬ 
gen  byggts  för  högsta  klass  både  i  »Lloyd’s  Register  of 
Shipping»  och  »American  Bureau  of  Shipping.»  Många 
av  dem  hava  också  visat  sig  vara  mycket  goda,  några 
till  och  med  kanske  överlägsna  andra  länders  särskilt 
vad  den  maskinella  utrustningen  beträffar.  Shipping 
Board  har  nämligen  ej  alls  visat  någon  räddhåga  att  instal¬ 
lera  nya  konstruktioner  och  uppfinningar,  om  de  kunnat 
tänkas  vara  bättre  och  effektivare  än  de  gamla  vanliga. 
Att  därvid  många  misstag  gjorts,  som  blivit  ganska  dyr¬ 
bara,  är  en  naturlig  sak. 

Förenta  Staternas  handelsflotta  med  Shipping  Board  i 
spetsen,  synes  nu  i  allt  raskare  tempo  övergå  från  kol¬ 
till  oljeeldning.  I  örlogsflottan  är  detta  system  numera 
helt  förhärskande. 

Enligt  uppgift  voro,  i  april  1919,  av  Shipping  Board 
kontrollerade  fartyg  1 8  r  oljeeldade.  Under  året  hava 
ytterligare  ett  1 00-tal  handelsfartyg  ändrats  till  oljebrän- 
nare,  varjämte  de  flesta  nybyggnaderna  försetts  med  samma 
system. 

Huruvida  ekonomiskt  sett  någonting  står  att  vinna  i 
längden  är  omöjligt  att  beräkna,  förrän  priserna  stabili¬ 
serats  mellan  kol  och  olja.  Tekniskt  sett  har  oljeeld¬ 
ningen  odisputabelt  beaktansvärda  fördelar.  Utrymmet  i 
kolboxarna  frigöres  för  last  genom  oljans  förvaring  i 
dubbel  botten.  Eldningspersonalen  har  påvisats  kunna 
minskas  ända  till  70  %  för  stora  fartyg.  Vikten  ay 
bunkers  kan  nedsättas  med  40  %,  beroende  dels  på  ol¬ 
jans  högre  värmevärde  och  dels  på  den  betydligt  bättre 
pannefifekten.  Utförda  prov  med  S/S  »Liberty  Glow», 
ett  »Hog  Island  »-fartyg,  har  visat  en  verkningsgrad  av 
pannorna  upp  till  82  %. 

Det  drivande  skälet  till  denna  förändring  av  bränsle 
bör  dock  mest  sökas  i  svårigheterna  att  få  eldare  för 
det  i  hastigt  tempo  ökade  tonnaget,  beroende  dels  på 
bristade  tillgång  och  dels  på  den  tilltagande  olusten  för 
det  smutsiga  och  hårda  arbetet  med  fyrarna  jämfört  med 
den  automatiska  och  rena  oljeeldningen. 

Ä  utställningen  visade  ett  flertal  firmor  prov  på  olika 
oljebrännare.  Nedanstående  skiss  utvisar  den  allmänna 


Fig.  2,  Oljebrännare  i  aktion. 


anordningen  hos  en  sådan  installation  från  »Coen  Com- 
pany»  San  Franlisko. 

Nästa  figur  visar  en  oljebrännare  från  firman  »Schiitte 
och  Körting.» 

Spridningen  av  bränslet  åstadkommes  därigenom  att 
oljan  under  c:a  10  atm.  tryck  pressas  genom  en  fin  öpp- 
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ning  å  munstycket  varvid  den  frigjorda  tryckenergien 
[splittrar  strålen  och  fördelar  pä  så  sätt  bränslet  över  hela 
1  eldstaden. 

Av  ångpannor  syntes  bara  en  modell,  en  vattenrör- 
panna  med  fina  böjda  tuber,  snarlik  en  normandpanna. 
Firman  »New-York  Engeneering  Co.»  bygger  därjämte 
även  vattenrör])annor  med  grova  raka  tuber  ledande  till 
en  ångsamlare  tvärskepps,  en  anordning,  som  mer  och 
mer  börjar  användas  i  handels-  och  örlogsmariner.  1 
deras  pannor  ligga  matarrören  i  ångsamlaren.  Från  dessa 
pressas  matarvattnet  direkt  in  i  de  översta  tubraderna 
och  tvingas  på  så  sätt  att  först  möta  de  kallaste  rökga¬ 
serna  enligt  motströmsprincipen.  Därjämte  åstadkommes 
härigenom  en  kraftig  cirkulation  av  vattnet  i  pannan, 
varför  separata  nedtagsrör  kunnat  undvikas. 

Fdera  firmor  visade  prov  på  överhettare  installerade  i 
eldrörpannor.  En  till  synes  ganska  tilltalande  konstruk¬ 
tion  var  från  »Locomotiv  Superheater. »  Varje  panna  har 
flera  ångsamlare  för  mättad  och  överhettad  ånga  anord- 


Fig-  3-  Typisk  vattenrörpanna  med  eldbrygga. 

lade  parvis.  Ångan  strömmar  från  den  ena  kammaren 
'  ill  den  andra  genom  flera  slingor  av  heldragna  ståltuber, 
itlagda  i  rökkanalerna.  Varje  par  tuber  äro  fästade  till 
espektive  kammare  medelst  ankarjärn  så  att  de  på  ett 
.  mkelt  sätt  hastigt  losstagas  för  inspektion  eller  utbyte, 
i  Då  Shipping  Board  genom  »Emergency  Fleet  Corpora- 
:  ion»  1917  beslöt  bygga  i  000  träfartyg  på  3  500  d.  w. 
on  vardera,  uppstod  frågan  att  på  kortast  möjliga  tid  er- 
:  lålla  den  bästa  och  mest  ekonomiska  pannan  för  koleld- 
'  ling.  Man  beslöt  slutligen  att  installera  i  varje  fartyg  2 
jrovtubiga  vattenrörpannor  med  ångsamlaren  tvärskepps, 
fn  del  av  dessa  pannor  underkastades  ganska  noggranna 
'  ivdunstningsprov  och  rökgasanalyser  i  avsikt  att  utröna 
'erkan  av  en  del  detaljanordningar  såsom  roster,  lufttill- 
^  räde,  tubantal  och  tubavstånd  m.  m. 

'  Å  utställningen  demonstrerades  en  härvid  använd  för- 
•  ndrad  konstruktion  av  eldstaden.  Rosterna  äro  här 
kilda  från  bakgaveln  medelst  en  eldbrygga,  sammansatt 


av  gjutjärnsdelar  med  nödigt  mellanrum  för  överbläster, 
enligt  fig.  3. 

Utförda  prov  av  S.  B.  hava  visat  en  bränslebesparing 
av  c:a  2  °.o  genom  den  bättre  förbränningen.  Anord¬ 

ningen  skyddar  därjämte  bakgavelns  murverk  samt  upp- 


Fig.  4.  Marinturbin  med  dubbel  växel  i  2  plan  från  >General  Electric». 

ges  minska  tiden  och  arbetet  vid  slaggning  med  50 
Tillverkare  är  »Wager  Furnace  Bridge  Wall  Co.» 

Vi  komma  nu  till  den  intressantaste  och  kanske  mest 
aktuella  frågan  på  hela  utställningen,  nämligen  de  utväx¬ 
lade  turbinerna.  De  länder,  som  gått  i  spetsen  på  detta 
område  äro  England,  F"örenta  staterna.  Japan  samt  i  viss 
mån  Sverige,  medan  man  i  Tyskland  länge  hade  en 
svårförklarlig  aversion  mot  detta  nya  system.  I  England 
har  enligt  Lloyd’s  Register  byggts  eller  planerats  utväx¬ 
lade  turbiner  å  flera  millioner  AHK  och  man  där  inte 
dragit  sig  för  att  installera  enheter  på  100000  AHK 
samt  upp  till  15  000  AHK  pr  enkelt  drev. 

I  Nordamerika  hava  flertalet  av  under  de  senaste  åren 


Fig.  5.  Dubbel  växel  frän  »Westinghouse» . 

nybyggda  fartygen  utrustats  med  detta  system.  Att  så 
ej  skett  med  alla,  har  tillskrivits  den  orsaken,  att  efter¬ 
frågan  under  krigsåren  överskridit  turbinverkstädernas  leve¬ 
ransförmåga,  varför  man  även  måste  taga  andra  maskin¬ 
verkstäder  till  hjälp.  Fin  annan  orsak  är  också,  att  först 
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vid  omkring  2  500  AHK  och  däröver  fördelarna  med 
detta  svstem  komma  fullt  till  sin  rätt,  nämligen  ökad 
ekonomi,  vikt  och  utrymmesbesparing  samt  enkelhet  och 
tillförlitlighet  i  konstruktionen. 


mensamt  växelhus  och  båda  dreven  på  ovan  angivna  sätt 
lagrade,  med  det  snabblöpande  drevet  ytterst  enligt  fig.  5. 

Firman  har  under  konstruktion  eller  levererat  c:a  250  in¬ 
stallationer  för  handelsfartyg  samt  47  för  U.  S.  Navy. 


Fig.  6.  Från  rde  I.avals»  utställning. 


De  ledande  firmorna  å  området  äro  för  närvarande; 
(leneral  Electric  Co.,  Schenectady,  N.  Y., 

Westinghouse  Electric  and  Machine  Co,  Philadelphia  o. 
Pittsburgh,  Pa., 

De  Laval  Steam  Turbine,  Co,  Trenton,  N,  J., 

Falks  Gear  Co.,  Mihvaukee,  Wis., 

Vulcan  Iron  ^Vorks,  Jersey  City,  N.  ]., 

Poal  Engineering  and  Machine  Co.,  Baltimore,  Ma. 

»General  Electric»  visade  en  intressant  serie  bilder 
från  tillverkning  och  montering  av  en  2  500  AHK  stan¬ 
dard  marinturbin,  system  Curtis,  kopplad  till  en  dubbel 
växel  enligt  Ahlquists  patent.  Denna  består,  som  bekant, 
i  en  ganska  originell  anordning  för  kompensering  av  tor- 
sionen  i  drevet,  i  det  hjulet  är  uppdelat  i  ett  antal  ski¬ 
vor,  som  automatiskt  fördela  kuggstycket  över  hela  kugg- 
bredden.  Härigenom  anse  de  sig  kunna  tillåta  ett  högre 
specifikt  kuggtryck  än  exempelvis  Parsons,  varav  följer 
kortare  och  lättare  växel.  Firman  lär  dock  på  senaste 
tiden  nödgats  omkonstruera  sina  växlar. 

Sedan  1915  har  insatts  å  274  handelsfartyg  samman¬ 
lagt  667  600  AHK  av  dettta  system  varjämte  speciella 
växlar  levererats  till  ett  50-tal  destroyer  och  andra  krigs¬ 
fartyg,  tillhörande  U.  S.  Navy. 

»^Vestinghouse»  visade  en  liten  väl  gjord  modell  av  sin 
speciella  konstruktion  av  dubbel  växel.  Drevet  är  här 
fast  lagrat  i  en  ram  understödd  på  midten  av  en  I-balk 
i  rät  vinkel  mot  axeln.  Härigenom  kan  drevet  inställas 
efter  torsionen  varigenom,  enligt  firman,  tillförsäkras  en 
jämnare  avlastning  av  kuggstycket  samt  korrigering  för  fel 
å  kuggarna,  m.  m.  Båda  ^•äxlarna  äro  bygda  i  ett  ge- 


IMarinturbinerna  äro  delade  i  hög-  och  lågtryckstur- 
bin,  vardera  förenade  till  respektive  drev  medelst  en 
böjlig  koppling.  Högtrycksdelen  har  ett  2-radigt  curtis- 
hjul  samt  trumma  med  reaktionsskovlar.  I  lågtrycksdelen 
tillgodogöres  återstående  värmefallet  uteslutande  enligt 
reaktionsprincipen. 

Firman  utställde  därjämte  en  tilltalande  manöveran¬ 
ordning,  där  pådragsventilerna  för  fram  och  back  voro 
förende  till  en  enda  ratt. 

»De  Jvaval»  visade  jämte  några  mindre  turbiner  och 
pumpar  en  3  000  AHK  dubbelt  utväxlad  marinturbin, 
av  vilken  dock  för  utrymmets  skull  endast  de  roterande 


P'ig.  7.  »De  Laval»  marinturbin  med  dubbel  växel  å  handelsfartyg- 

delarna  medtagits,  såsom  fram-  och  backturbinens  skro- 
velhjul,  turbinaxeln,  dreven  och  växelhjulen,  som  synes  å 
fig-  7- 

Firman  i  fråga  har  den  längsta  erfaren  på  vinkelkugg- 
växlar  i  det  de  i  ett  tjugutal  år  byggt  sådana  för  ned- 
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växling  av  det  höga  varvantalet  å  sina  turbiner,  och  hava 
:|sedan  några  är  tillbaka  med  vanlig  framgång  upptagit 
tillverkning  av  stora  marina  Vcäxlar. 

'  Deras  konstruktion  skiljer  sig  bland  annat  från  ovan 
beskrivna  därigenom,  att  den  saknar  speciella  anordnin¬ 
gar  för  utjämning  av  kuggtrycket.  Dreven  äro  sålunda, 
liksom  Parsons,  fast  lagrade  i  samma  växelhus  som  kugg¬ 
hjulen. 

J'or  att  så  mycket  som  möjligt  eliminera  verkan  av 
■torsion  och  nedböjning,  synas  de  i  stället  hava  relativt 
större  pitchdiameter  och  lägre  specifikt  kuggtryck  å  dre¬ 
vet  än  förut  nämnda  växlar,  varigenom  deformationen 
kunnat  hällas  inom  praktiskt  taget  oskadliga  gränser. 
Därtill  äro  kuggarna  skurna  och  slipade  med  synnerlig 
omsorg  för  att  erhålla  en  i  möjligaste  mån  jämn  och 
kontinuerlig  oljefilm. 

Fartyg  med  »de  Laval»-växlar  hava  varit  i  dritt  i  över 
2  år  utan  tecken  till  slitage.  Byggda  eller  tillverkning 
[  äro  1 00-tals  enkla  och  dubbla  marinväxlar  för  krigs-  och 
f  handelsfartyg  å  tillsammans  över  2000  000  AHK.  De 
I  fyra  växlarna  till  våra  nyaste  jagare  äro  bl.  a.  skurna 
hos  denna  firma.  (Forts  ) 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Erik  Brodins  Varvs  A. -B.,  Gävle.  Bördagen  den  27  mars 
sjösattes  här  ångaren  t,  O.  A.  Brodim:.  Fartyget,  som  är  det 
första  av  de  tre  ångare  av  samma  typ,  som  skola  byggas  vid 


varvet,  har  följande,  dimensioner; 

Läugd  mellan  p.  p .  265'  — 

Bredd  på  spant,  mallat  .  42'  6" 

Djup  till  huvuddäck,  mallat .  20'  6” 

Höjd  av  poop,  brygga  och  backdäck  .  7"  — 


maskineriet  utgöres  bland  annat  av  3  malarpumpar,  av  vilka 
2  äro  elektriska,  en  10  tons  evaporator,  reservkondensor,  bal¬ 
lastpump  etc. 

Belysningen  blir  helt  elektrisk  med  ström  uttagen  från  hu¬ 
vudmaskinerna.  För  belysning  i  hamn,  då  dessa  stå  stilla,  in- 


M/S  »Finn»  omedelbart  före  sjösättningen  vid  Finnboda  Varv  i 

Stockholm. 


stalleras  en  7  hkr.  de  Lavals  ångturbiugeuerator.  Såväl  vin¬ 
schar  som  ankarspel  och  ångstyrmaskin  tillverkas  vid  varvet. 

Hastigheten  på  full  last  beräknas  bli  1 1  knop. 

Fartyget  torde  bli  fullt  leveransklart  i  medio  av  juni.  Det 
är  avsett  särskilt  för  last  av  trä  och  kol,  men  är  även  byggt 
med  särskild  förstärkning  för  malm. 


Lastförmåga  inklusive  bunker,  proviant  och 
I  färskvattén  är  3215  ton  på  Board  of  Trades  som- 
;  marfribord.  Fartyget  är  byggt  av  stål  till  British 
,  Corporations  högsta  klass  och  under  dess  »Spe- 
■  cial  survey»  samt  enligt  Fartygsinspektionens 
bestämmelser. 

Ångaren  är  av  en- däckstyp  och  riggas  med 
tveune  pålmaster  och  teleskopiska  stänger  för 
gnistnätet  samt  4  kranstammar.  Lastbommarnas 
^  antal  blir  6  stycken,  av  mannesmanurör,  av  vil¬ 
ka  4  äro  för  3  tons  lyft  och  2  stycken  för  6  ton. 

De  sex  ångvinscharna  för  dessa  äro  av  7"  x  10" 

'  storlek  och  tillverkade  av  verkstaden.  För  snabb 
j  expedition  i  hamnarna  finnas  fyra  stycken  extra 
[  stora  lastluckor  29'  —  6"  x  18'  —  o”  och  27'  — 

\  7"  X  18'  —  o"  resp.  I'artyget  är  försett  med  dub- 
i  bel  botten  i  hela  sin  längd,  rymmande  cirka  525, 

;  ton  vattenballast. 

'  lureduingeu  för  befäl  och  underbefäl  är  för 
,  lagd  i  däckshus  på  bryggdäck  och  för  mauska- 
J  pet  akterut  under  poopen.  Dessa  senare  bestå 
^  av  8  hytter,  vardera  avsedda  för  endast  två  man. 

Därjämte  rymliga  mässrum,  tvättrum  och  sjuk- 
*  hytt.  På  båtdäck  bygges,  förutom  navigations- 
■■  hytt,  även  ett  däckshus,  inrymmande  trådlös  te- 
'  legrafstation.  l^ör  livbåtarnas  sjösättning  instal¬ 
leras  Schmitts  patentdevärtar. 

Maskineriet  utgöres  av  två  stycken  Svenska 
;  Turbinfabriks  A. -B.  Ljungströms  turbogenerato¬ 
rer,  utvecklande  tillsammans  i  200  indikerade 
hästkrafter  och  placerade  midskepps,  med  elek- 
^  trisk  överföring  till  tvenne  akterut  placerade  elektriska  mo- 
:  torer,  arbetande  på  propelleraxelu.  Ångpannorna,  som  till¬ 
verkas  av  A.-B.  Karlstads  Mekaniska  Verkstad,  äro  2  stycken, 
’  3,3  meter  x  3,3  meter,  15,5  kg  ångtryck  samt  försedda  med 
Schmidts  överhettare  och  Ilowdens  forcerade  drag.  Hjälp- 


M/S  »Finn»  sjösättes  vid  Fännboda  Varv  i  Stockholm. 

A.-B.  Finnboda  Varv,  Stockholm.  Onsdagen  den  12  maj 
sjösattes  vid  Finnboda  ett  större  motorfartyg,  som  beställts  av 
Stockholms  Rederi  A.-B.  Svea.  Avlöpningen,  som  bestämts 
skola  äga  rum  kl.  1 1  f.  m.,  skedde  på  klockslaget  och  gick  syn¬ 
nerligen  bra. 


l 

I 
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Fartyget,  som  nu  kallas  »Finm,  är  ert  shelterdäckat  dubbel- 
propellerfart\'g  och  lastar  2  500  ton.  Igensättas  shelterdäcks- 
öppningarna,  lastar  det  ungefär  3  000  ton.  Dimensionerna  äro ; 


Längd  mellan  p.  p .  275' — o" 

Mallad  bredd  .  41' — o" 

Mallat  dj‘up  till  H.  D .  18' — o" 

>  >  »  shelterdäck .  25' — 6" 


Iluvudmaskineriet  utgöres  av  tvenne  Polar-Diesel- motorer 
om  500  EHK.  vardera.  För  att  ernå  bästa  möjdiga  ekono¬ 
miska  resultat  har  man  övergått  till  användning  av  flytande 
bränsle  för  såväl  huvudmaskinen  som  hjälpmaskiner.  Fartyget 
är  försett  med  dubbel  botten  för  intagning  av  olja  i  samtliga 
tankar,  varigenom  olja  kan  medföras  som  last.  Man  beräknar 
också  att  fartyget  vid  sin  hemkomst  från  en  3  500  sjömil  av¬ 
lägsen  hamn  skall  kunna  utlossa  245  ton  olja  och  ändå  ha  till¬ 
räckligt  oljeförråd  att  återgå  till  utgångshamnen.  Fartyget  är 
synnerligen  modernt  och  ändamålsenligt  utrustat.  Arbetena 
ombord  beräknas  vara  färdiga  redan  om  ett  par  månader. 

Kölen  sträcktes  omedelbart  till  ett  liknande  motorfartyg, 
vilket  ävenledes  bygges  för  Sveabolagets  räkning.  Allt  mate¬ 
riel  till  detta  finnes  redan  inne. 

Bergsunds  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Stockholm.  Även  1919 
har  för  detta  företag  blivit  ett  förlustår.  Rörelsen  har,  obe¬ 
räknat  avskrivningar,  lämnat  ett  underskott  på  14 1  000  kr. 
mot  169000  kr.  föregående  år.  Anledningen  till  det  nedslå¬ 
ende  resultatet  tillskriver  styrelsen  de  förluster,  som  åsamkats 
bolaget  på  ett  par  större  under  året  avslutade  leveranser. 
Kontaktet  till  den  ena  av  dessa  leveranser,  en  hjulbogserbåt 
för  Bröderna  Nobel,  Petrograd,  avslöts  redan  år  1915  och  en¬ 
ligt  vad  som  uppgives,  uppgick  självkostnaden  för  leveransens 
färdigställande  till  följd  av  stigande  material-  och  arbetskost¬ 
nader  till  mer  än  dubbla  kontraktsumman.  Vid  uppgörandet 
av  bokslutet  för  1919  har  styrelsen  dessutom  funnit  nödvän¬ 
digt  att  verkställa  en  del  avskrivningar,  dels  å  osäkra  for¬ 
dringar,  dels  å  inventarier,  patenter  m.  m.,  dels  ock  huvud¬ 
sakligen  å  betongvarvet.  Detta  varv  igångsattes  av  bolagets 
föregående  ledning,  men  då  förhoppningarna  på  beställningar 
av  betongfartyg  ej  gått  i  uppfyllelse,  har  styrelsen  nedlagt 
rörelsen  och  sökt  uthyra  eller  försälja  varvet.  Endast  å  be¬ 
tongvarvet  har  avskrivningen  uppgått  till  kr.  401  000.  Å  pa¬ 
tent  och  modeller  ha  avskrivits  23  000  kr.  och  å  osäkra  ford¬ 
ringar  141  000  kr.  Övriga  utgifter  ha  varit  skatter  och  övriga 
utskylder  med  108000  kr.,  räntor  med  335000  kr.  och  om¬ 
kostnader  med  116000  kr. 

Inklusive  avskrivningarna  uppgår  förlusten  till  707  000  kr., 
som  endast  till  7  000  kr.  täckas  av  från  föregående  år  balan¬ 
serade  vinstmedel.  För  täckande  av  återstoden  av  förlusten 
har  måst  tillgripas  hela  dispositionsfonden,  700  000  kr.,  var¬ 
igenom  vinst-  och  förlustkontot  bragts  att  balansera  jämnt. 

Ekensbergs  Varv,  Stockholm,  har  f.  n.  på  beställning  två 
lastfartyg  om  i  000  tons  d.  w.  samt  en  250  EHK.  diesel- 
bogserbåt,  båda  för  Stockholms  Transport  &  Bogserings  A.  B;s 
räkning.  Varvet  har  på  senaste  tiden  moderniserats  och  utvid¬ 
gats  och  bl.  a.  erhållit  en  upphalningsslip  för  fartyg  upp  till 
I  200  tons  egen  vikt. 

A. -B.  Lundby  Mekaniska  V^erkstad,  Göteborg,  har  på 
bolag.sslämma  omvalt  sj-relse  och  revisorer.  Av  tillgängliga 
vinstmedel,  1 10  006  kr.,  beslöts  att  överföra  till  dispositions¬ 
fonden  65000  kr.  samt  till  1920  års  vinst-  och  förlustkonto 
^996  kr.  ävensom  utdela  till  aktieägarna  30  kr.  pr  aktie  (15 
proc.)  med  45  ooo  kr.  Dessutom  beslöts  att  från  dispositions¬ 
fonden,  som  till  följd  av  nyssnämnda  beslut  ökats  till  135  000 
kr.  överföra  till  aktiekapitalet  hela  detta  belopp  jämte  15000 
kr.  från  flyttnings-  och  tomtfonden  eller  tillsammans  150  000 
kr.  samt  utdela  till  aktieägarna  750  st.  gratisaktier,  en  på 
varje  tvåtal  förut  innehavda  aktier. 


K.  FLOTTAN 


Riksstaten  1921  och  tilläggsstaten  1920. 

I  avgivet  utlåtande  angående  anslagen  under  riksstatens 
för  år  1921  fjärde  huvudtitel,  i  vad  anslagen  angå  sjöförsvars¬ 


departementet,  hade  Statsutskottet  i  det  sloia  hela  tillstyrkt  K. 
M:ts  framställningar.  Endast  förslagen  om  beviljande  av 
149000  kr.  till  nybj-ggnad  för  marketenteriet  vid  B^lottans  sta¬ 
tion  i  Karlskrona  och  196000  kr.  till  uppförande  av  under- 
officersbyggnad  vid  Vaxholms  fästning  hade  utskottet  ansett 
sig  för  närvarande  böra  avstyrka. 

Beträffande  ett  å  1920  års  tilläggsstat  äskat  förstärknings- 
anslag  på  2  334  200  kr.  till  ordinarie  anslaget  till  Flottans  ny- 
. byggnad  och  underhåll  hade  utskottet  föreslagit  en  ökning  i 
anslaget  av  128000  kr.  för  att  vissa  pansarbåtar  skola  kunna 
uppläggas  i  stället  för  att  såsom  av  K.  M;t  föreslagits  endast 
nödtorftigt  underhållas.  Ett  förstärkningsanslag  på  i  700  000 
kr.  till  anslaget  för  Flottans  krigsberedskap  och  övningar  hade 
tillstyrkts,  liksom  även  i  huvudsak  framställningarna  om  an 
slag  till  sjökarteverket  och  till  utförande  av  sjömätniugar  rn.  ni. 

De  tillstyrkta  anslagen  ha  sedan  bifallits  av  båda  kamrarna. 


LITTERATUREN 


*  Om  motorbåtar  av  ingenjör  Gideon  Forslnnd,  Wald. 
Zachrissons  Boktryckeri  A. -B.  1920,  pris  kr.  4,50,  heter 
ett  litet  nyutkommet  arbete,  som  strävar  att  rikta  vår  in¬ 
hemska  fattiga  litteratur  inom  facket.  Bland  innehållet 
märkas  populära  beskrivningar  över  motorbåtars  konstruk¬ 
tion  och  skötsel,  vidare  utdrag  ur  Sveriges  Frivilliga  Motor- 
båtskårs  bestämmelser  för  motorbåtar  och  professor 
Ljungbergs  fartformel,  som  även  är  framställd  medelst 
logaritmiska  skalor.  Boken  innehåller  många  praktiska 
upplysningar  och  intressanta  ritningar  till  motorbåtar,  och 
skulle  kunnat  bli  ännu  trevligare,  så  vida  en  del  reklamer 
uteslutits  och  den  massa  textannonser,  som  störa  läsnin- 
ningen,  istället  samlats  i  början  och  slutet  av  boken. 

iV.  Lll. 

Bolinder’s  katalog  N:r  2112,  utgiven  av  J.  dr*  C.  G. 
Bolinders  Mek.  Verkstads  A.-B.,  Stockholm,  har  nyligen  utkom¬ 
mit  i  vacker  utstyrsel.  Densamma  innehåller  firmans  Marin- 
motorer,  och  i  densamma  meddelas  beskrivningar  å  såväl  verk¬ 
ningssätt  som  konstruktion  av  dessa  världsbekanta  motorer. 
Olika  utföringsformer,  såväl  direkt  omkastbara  maskiner  som 
dylika  med  vridbara  propellerblad  illustreras  och  lämnas  data 
till.  Firman  tillverkar  numera  direkt  omkastbara  marinmotorer 
även  av  en  500  EHK:s  typ,  4-cylindrig  med  ett  varvantal  av 
160  pr  min.,  som  liksom  de  övriga  typerna  garanteras  kunna 
kontinuerligt  överbelastas  med  10  %.  Ur  den  imponerande 
lista  på  gjorda  installationer,  som  finnes  intagen  i  katalogen, 
kan  man  se,  att  inte  mindre  än 
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Bolinder’s  tillverka  även  motorvinschar  och  motorpumpar, 
liksom  motorer  passande  för  belysnings-  och  kylanläggningar 
i  fartyg. 


LÄROANSTALTERNA 


K.  Tekniska  Högskolan.  Examen  vid  Fackskolan  för  Skepps- 
byggen  har  vid  vårterminens  slut  avlagts  av  Ernst  C.  JI.  Alm- 
quist,  Ivar  S.  Hnll,  Einar  Lundborg  och  Kurt  G.  Söderlund. 


I 

4 


!0  JöNl  I  q  20 

s  * 

lUförda  examensarbeten  äro : 

1  Experimentella  undersökningar  angdende  tryckförhallanden  på 
n  kvadratisk  platta,  då  den  föres  med  olika  hastighet  genom  vat- 
[<•«»,  av  E.  C.  H.  Altnquist  och  E.  Eutidberg. 

*Undersökning  av  fartygs  langskeppshållfasthet»,  av  I.  S.  Ilult. 

tVartygss^eometri  och  fartyg‘!rörelseri>  av  G.  R.  Olin. 

»Undersökning  av  fartygs  nedböjning  [fjädring)  vid  lossning  och 
astnitig»,  av  K.  G.  Söderlund. 

»Studium  av  last-  och  lossningsanordningart,  av  Sten  Ha?ger. 

»  Utredning  rörande  ersättandet  av  sidostringer  med  tjockare  börd- 
\  öggning»,  av  Sture  Lundvall. 

1  »Undersökning  av  vätskors  utströmning  genom  fina  mu)2stycken« , 
iv  Yngve  Sahlin. 
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der  sakkunnig  ledning,  varefter  vi  på  egen  hand  vidare  stu¬ 
derade  en  del  speciella  anordningar.  Aftonen  fördrevs  med 
en  gemensam  supé  på  Slrandpaviljougen  tillsammans  med 
några  ingenjörer  från  varvet. 

Följande  morgon  reste  vi  vidare  till  Malmö,  där  Kockums 
mek.  verkstad  besågs  med  dir.  Ahlrot  som  ciceron.  En  kor¬ 
tare  visit  på  varvet  i  Limhamn  avslutade  studierna  under  re¬ 
san,  som  samma  afton  fortsattes  hem  till  Stockholm. 

Man  hör  från  månget  håll  att  dylika  studieresor  huvudsak¬ 
ligen  bli  en  »värdig  avslutning»  på  studierna  på  Teknis.  Huru 
just  i  detta  fall  »värdig  avslutning»  bör  uppfattas  kan  nog 
ej  missförstås;  men  enbart  emot  denna  tydning  vill  jag  protes¬ 
tera. 


i  Fig.  2.  Eya  bäddkranar  vid  Öresundsvarvet  i  Landskrona. 

Första  dagen  ägnades  åt  A. -B.  Götaverken,  som  besågs  un¬ 
der  dir.  Hammars  personliga  ledning.  Efter  en  välbehövlig 
I  dia  besågs  på  tisdagen  Lindholmens  och  Flriksbergs  mek. 
.  .erkstäder. 

Nu  fortsattes  resan  med  nattåget  till  Landskrona,  dit  vi 
inlände  onsdags  morgon.  Öresundsvarvet  besågs  då  först  un- 

I 

»'t 


Fig.  4.  M/S  »Bullaren»  i  Öresundsvarvels  torrdocka. 

kommendör  F>ikson  för  de  penningebidrag,  vi  mottagit  till 
vår  studieresa.  Slutligen  riktas  ett  varmt  tack  till  vår  färd¬ 
ledare,  prof.  Lilliehöök,  vilkens  ledning  förutan  denna  resa 
säkerligen  ej  lämnat  så  mycken  behållning,  som  den  nu  gjort 
varken  i  ena  eller  andra  riktningen. 


Fig.  3.  Utslagsvinden  vid  Öresundsvarvet,  Landskrona. 

Då  man  före  och  under  teknistideu  praktiserat  på  eller 
besökt  flera  av  de  under  resan  gästade  varven,  får  man  blicken 
öppen  för  det  kolossala  uppsving  vår  skeppsbyggnadsindustri 
gjort  de  senaste  åren.  Alla  varven  stå  under  mer  eller  mindre 
omfattande  utvidgningar  och  moderniseringar;  och  överallt 
gå  planeringarna  härför  i  samma  riktning:  Största  möjliga  en¬ 
kelhet  i  organisation  vid  materialets  bearbetning  under  dess 
väg  genom  verkstäderna  ut  till  fartygsbyggnaderna.  En  hel 
del  dylika  iakttagelser  ha  gjorts  för  att  icke  nämna  en  mång¬ 
fald  observationer  på  under  byggnad  och  utrustning  varande 
fartyg. 

Men  jag  vill  här  icke  heller  bestrida,  att  studieresan  blev  »en 
värdig  avslutning»  på  studieåren  på  Teknis  i  dess  ovanstå¬ 
ende  första  betydelse;  och  detta  till  stor  del  beroende  på  det 
välvilliga  och  hjärtliga  mottagande  vi  överallt  fått  röna,  var¬ 
för  jag  här  får  framföra  allas  vårt  tack.  Även  äro  vi  skyldiga 
ett  tack  till  dir.  J,  Ax.  Appelqvist,  generalkonsul  A.  Johnson  samt 


Fig.  I.  S/S  »Drottningholm»  vid  Götaverken,  Göteborg. 


;  4:de  årskursens  studieresa:, 

Liksom  föregående  år  företogs  under  prof.  Lilliehööks  led- 
ling  av  4:e  årskursen  en  studieresa  till  landets  förnämsta  varv. 
i  Resan  anträddes  söndagen  den  i6  maj  med  nattåget  till  Göte- 
i')org.  Enär  S/S  »Stockholm»  skulle  avgå  till  New-York  därpå 
;  oljande  tisdag,  var  det  naturligtvis  ovanligt  mycket  resande, 
I  nen  trots  allt  lyckades  vi  installera  oss  och  lägga  beslag  på 
■  ;n  damkupé.  Glada  teknologvisor  ljödo  hela  natten,  hållande 
Lömnen  fjärran  från  —  oss  och  många  andra.  Till  följd  av 
1  »Stockholms»  avresa  hade  vi  ej  heller  lyckats  erhålla  några 
rum  i  Göteborg,  utan  hade  Stockholms  Rederiaktiebolag  »Svea» 
f  rodhetsfullt  utlovat  natthärbärge  ombord  på  dess  ångfartyg 
!  »Rhea.» 


Echa. 


96 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


30  JUNI  1  92< 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Skepps- 
byggnadskonst  avhöll  ordinarie  vårmöte  å  Föreningens  lokal 
i  Stockholm  tisdagen  den  ii  maj  1920. 

Protokoll. 

§  I. 

Ordföranden  förklarade  mötet  öppnat  och  hälsade  de  när¬ 
varande  välkomna. 

§  2. 

Till  att  jämte  ordföranden  justera  dagens  protokoll  utsågos 
professor  Fr.  r.illiehöök  och  mariniugenjör  T.  Knös. 

§  3- 

Årsberättelsen  för  igtg  upplästes  och  godkändes  av  Avdel¬ 
ningen. 

§  4. 

Till  niedlcmmar  i  Avdelningen  invaldes  civilingenjör  II.  P3’k, 
ingenjör  O.  E.  Allard  och  mariningenjör  P'.  Cassel. 

§  5- 

Styrelsens  förslag  till  ändring  av  §  4  i  Avdelningens  arbetsordning 
godkändes. 

§  6. 

Styrelsens  yttrande  till  Elevpraktikkommitteiis  ntlatande  god¬ 
kändes. 

§  7. 

Styrelsens  utseende  av  ledamot  och  suppleant  i  kommittén  för  gransk¬ 
ning  av  delegationsiitlatandet  i  fragan  om  den  högre  tekniska  nn- 
der7’isningen  godkändes. 

§  s. 

Angående  Fartygsinspcktionens  bestämmelser  för  beräkning  av 
fartygs  båtdävertar  meddelade  byråchefen  N.  G.  Nilsson  i  en 
skrivelse  till  Avdelningen,  att  frågan  av  Kommerskollegium 
hänskjutits  till  utsedda  sakkunniga,  och  att  Avdelningen  i 
sinom  tid  skulle  beredas  tillfälle  yttra  sig  över  hela  det  revi¬ 
derade  författningsförslaget,  varför  skäl  för  närvarande  ej  fanns 
att  vidare  ingå  på  frågan. 

Professor  A.  H.  Lindfors  yrkade  att  kommerskollegium  även 
måtte  låta  andra  tekniska  föreningar  yttra  sig  över  förslaget 
när  detta  blivit  klart,  samt  att  tillräcklig  tidsfrist  därvid  måtte 
lämnas,  så  att  en  verkligt  sakrik  och  ingående  kritik  kunde 
utövas.  Professor  L,.  föreslog  att  Avdelningens  styrelse  måtte 
i  skrivelse  till  Kommerskollegium  framhålla  de  nämnda  önske¬ 
målen. 

Sedan  vidare  byråchefen  Nilsson  och  överingenjör  T,  The- 
lander  yttrat  sig,  den  senare  instämmande  i  professor  Lindfors 
förslag,  beslöt  Avdelningen  uppdraga  åt  styrelsen  att  i  enlig¬ 
het  med  professor  Lindfors  förslag  uppsätta  en  skrivelse  till 
Kommerskollegium. 

§  9- 

Byråchefen  N.  G.  Nilsson  redogjorde  för  det  föredrag,  han 
föregående  dag  hållit  inför  Sveriges  Allm.  Sjöfartsförening  an¬ 
gående  ■nförsökstankn  samt  inrättandet  av  ett  -»skeppsbyggerikontor*. 

§  10. 

Överingenjör  Sal.  Vinberg  höll  föredrag  om  t  K.  Ivanalkom- 
missionens  förslag  till  fartygs-  och  kanaltyper  samt  tekniska  bestäm¬ 
melser  för  nya  svenska  kanalen . 

I-Cfter  föiedraget  vidtog  en  kortare  diskussion,  i  vilken  del- 
togo  professor  Lilliehöök,  överingenjör  Thelander  och  före¬ 
dragshållaren, 

§  II- 

Mariningenjör  T.  Knös  höll  en  inledning  till  diskussion  över 
ämnet.  tÅr  det  lämpligt  att  inskränka  eller  borttaga  Fackskolan 
för  skeppsbyggnadskonst  vid  Knngl.  Tekniska  Högskolan 

Efter  inledniagen,  som  även  innehöll  en  intressant  historik 
över  skeppsbyggeriundervisningens  utveckling  i  Sverige,  vid¬ 
tog  en  livlig  diskussion,  i  vilken  deltogo:  kapten  Sven  Liibeck, 
överingenjör  Thelander,  direktör  Ahlrot,  professor  Ljungberg, 
professor  Lilliehöök  och  föredragshållaren. 

På  förslag  av  övering.  Thelander  beslöt  Avdelningen  att  till 
1919  års  sakkunnige  för  Chalonerska  Institutets  omorganisa¬ 
tion  göra  det  uttalandet,  att  Avdelningen  ansåg  att  tvåskepps- 
^ytJg^i^^ögskolor  borde  finnas  i  Sveiige,  varav  en  i  Stockholm 
och  eii  i  Göteborg. 


§  12. 

Efter  två  timmars  paus,  varunder  gemensam  middag  intog 
å  restaurang  Rosenbad,  fortsattes  förhandlingarna  kl.  7  e.  iii 

§  13- 

Dr.  ing.  K.  Schaffran  från  Berlin  höll  ett  föredrag  åtföljt  a- 
ljusbilder  över  ämnet:  t  Samband  mellan  propellerverkningsgrai 
och  varvantal  vid  långsamt  gående  handels  far  ty gt . 

P^öredraget,  som  åhördes  med  stort  intresse  och  belönade: 
med  livligt  bifall  åtföljdes  av  en  diskussion,  i  vilken  deltogo 
docenten  H.  P'.  Nordström  och  direktören  vid  Öresundsvarve 
Werner.  j 

Ordföranden  frambar  Avdelningens  tack  till  de  verkstäder^ 
varv  och  rederier,  som  genorrt  bidrag  till  bestridandet  av  förej 
dragshållarens  resekostrrader  möjliggjort  föredragets  hållande 

§  14. 

Civilingenjör  f.  Drakenberg  höll  föredrag  om  »Stals  nya  tur 
bomekaniska  typ  för  fartygsdrift».  I  den  därefter  följande  disi 
kussiorren  deltogo  direktör  V.  P".  A.  Nordström,  överingenjöj 
F.  Ljungström,  skeppsmätningskontrollör  J.  M.  Ahlström,  ö\er. 
ingenjör  Thelander  och  föredragshållaren. 

§  15. 

Klockan  10  e.  m.  avslutades  mötet,  som  bevistats  av  ett  hun¬ 
dratal  medlemmar,  varefter  supé  och  samkväin  ' vidtog. 

Vid  protokollet 
F.  T.  Zetterström. 

Redovisning. 

Sedan  styrelsen  för  Avdelningen  erhållit  erbjudande  från  Dr.  Ing, 
Schaffran  i  Berlin,  att  han  vore  villig  hålla  ett  föredrag  om  propel¬ 
lerkonstruktion  på  Avdelningens  vårmöte  innevarande  år,  under  för¬ 
utsättning  att  ersättning  för  resekostnaden  lämnades,  beslöt  styrelsen 
tillfråga  några  personer  och  firmor,  om  de  voro  villiga  att  bidraga 
till  nämnda  kostnader  med  vardera  50  kronor. 

Med  anledning  härav  h.ar  undertecknad  mottagit  och  till  Dr.  Ing. 
Schaffran  överlämnat  50  kronor  från  följande:  generalkonsul  Axel  A:son 
Johnson,  direktör  Fritz  Egnell,  A.-B.  P^innboda  Varv,  A. -B  Götaver- 
ken,  A.-B,  Öresundsvarvet,  Lindholmens  Veikstads  A.  B..  Eriksbergs 
Mek.  Verkst.  A.  B.,  Oskarshamns  Mek.  Verkst.  och  Skeppsdockas 
A.-B  ,  J.  och  C.  (!.  Bolinders  Mek.  Verkst.  A.-B.,  Kockums  Mek. 
Verkst.  A.-B. 

Stockholm  den  ii  maj  1920.  B.  T.  Zetterström 

Avchs  Sekreterare. 

Qliittling : 

500  krönen  (fiinfhundert  Krönen)  von  Ilenn  Ing.  Zetterström  erhalteii 
zu  haben,  bescheinigt  hiermit  Hochachtungsvoll 

Karl  Schaffran. 


PERSONALIER 


H.  F.  Nordström,  doceut,  har  av  Styrelsen  för  K.  Tek¬ 
niska  Högskolan  tilldelats  ett  resestipendium  å  i  500  kr.  för 
att  under  10  veckor  i  England  stndera  beräkningsgrunder, 
konstruktions-  och  tillverkningsmetoder  av  propellrar,  ävensom 
ekonomisk  fartygsdrift. 

J.  Rosengren,  professor,  har  av  K.  Kommerskolleginm  före¬ 
slagits  till  beviljande  av  ett  anslag  å  3  500  kr.  för  att  han  under 
minst  fem  veckor  skall  beredas  tillfälle  i  U.  S.  A.  studera  ny¬ 
anlagda  skeppsvarv  och  moderniserade  äldre  sådana  varv,  nyare 
framsteg  inom  skeppsbyggeriet  samt  undervisningen  i  skepps- 
byggeri  vid  högre  tekniska  läroanstalter  därstädes. 

L.  E.  Arfelt,  miningenjör  vid  Mariningenjörkåren,  har  ut¬ 
nämnts  och  förordnats  att  vara  marindirektör  av  i:sta  graden 
i  Marinen,  ävensom  erhållit  avsked  fr.  o.  m.  d,  25  april  1920. 

Q.  E.  Holmberg,  mariniugenjör,  har  beviljats  avsked  fr.  o. 
m.  d.  16  maj  1920  med  tillstånd  att  under  två  år  kvarstå  så¬ 
som  lönlös  i  Mariningenjörkåren  i  K.  Flottans  stam. 

J.  H,  Gustafsson,  elektroingenjör  vid  Mariningenjörkåren, 
har  entledigats  från  denna  befattning  fr.  o.  m.  d.  10  okt.  i  år 
ävensom  erhållit  tjänstledighet  under  tiden  fr.  o.  m.  d.  12 
juni  t.  o,  m.  d.  9  okt.  med  frånträdande  därunder  av  avlö¬ 
ningsförmåner  enligt  stat. 

P.  J.  O.  Anatole  Bolin,  civilingenjör,  förut  vid  New-York 
Shipbuilding  Co,  Camden,  U.  S.  A.,  nu  vid  A.-B.  Atlas  Diesel, 
Stockholm. 

J.  E.  Kinnman,  mariningenjör  av  i;sta  graden,  som  en 
tid  varit  anställd  hos  Lloydinspektor  Albert  Isaksou,  Stock¬ 
holm,  har  av  K.  Maj;t  tillåtits  att  åter  vinna  inträde  vid 
Mariningenjörkåren. 
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BERÄKNING  AV  PROPELLRAR,  GRUNDAD  PA  TAYLORS  EXPERIMENT.^ 

Av  professor  A.  H.  Li^idfors,  Alingsås. 


Amerikanske  ingenjören  och  föreståndaren  för  U.  S.  flottas 
provningstank  i  Washington  D.  W.  Taylor  har  i  ett  par  tidi¬ 
gare  årgångar  av  Transactions  of  the  Society  of  Naval  Archi- 
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teets  and  Marine  Kngineers  framlagt  resultaten  av  de  särdeles 
fullständiga  försök,  som  gjorts  med  modellpropellrar  därsamma- 
städes. 

Propellermodellerna  voro  16"  i  diame¬ 
ter.  Försök  gjordes  med  2 — 3  och  4-bla- 
diga  propellrar  (även  ett  par  6-bladiga)  med 
olika  stigningsförhållanden  och  bladytor. 
Resultaten  äro  framlagda  i  form  av  dia¬ 
gram. 

ybj’-  kar  omändrat  kurvorna,  så  att  de 
äro  lättare  och  bekvämare  att  använda,  och 
låtit  varje  jig.  hänföra  sig  till  en  propeller 
med  ett  bestäint  förhållande  mellan  zitbredd 
bladyta  och  disk.  area. 

De  sålunda  erhållna  kurvorna  visas  å 
fig.  I  för  2-bladiga,  å  fig.  2 — 6  för  3-bla- 
diga  och  å  fig.  7 — 10  för  4-bladiga  pro¬ 
pellrar. 

Ändamålet  med  denna  artikel  är  icke 
att  utveckla  någon  slags  propellerteori,  ej 
heller  ingå  på  alla  de  intressanta  resultat 
vad  angår  bladsektion  etc.,  som  Taylor 
funnit,  utan  endast  att  redogöra  för  an¬ 
vändandet  av  här  visade  diagram  i  och 
för  propellerberäkningar. 

Jag  förutsätter  tydligen  en  viss  känne¬ 
dom  om  de  företeelser,  som  finnas  vid  ett 
fartygs  gång  genom  vattnet  och  propellerns 
arbete. 

Tabell  i  visar,  så  vidt  vår  kännedom 
hittills  sträcker  sig,  hastigheten  av  fartygs 
»medströmj  eller  »Wake»  i  %  av  farty¬ 
gets  egen  hastighet,  som  kan  väntas  för 
fartyg  av  olika  proportioner,  fylligheter, 
längder  o.  s.  v.  samt  för  2-  och  i-propellrade 
fartyg. 

Denna  tabell  är  att  anse  såsom  tämli¬ 
gen  tillförlitlig  och  är  till  sina  grunddrag 
först  uppställd  av  prof.  Mc  Dermott. 

Vår  kunskap  om  »Waken»  är  tämligen 
begränsad.  Wake  %  i  decimaler  kallas 
Wake  koeff.  och  betecknas  med  oj. 

Å  samma  tabell  finnes  även  angivet 
förhållandena  mellan  skenbar  slip,  verk¬ 
lig  slip  och  >Wake>. 
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Tabell  i. 


*  Professor  Lindfors  har  med  anledning  av 
Dr.  Ing.  K.  Schaffrans  föredrag  »Samband 
mellan  propellerverkningsgrad  och  varvantal 
vid  långsamt  gående  handelsfartyg»  tillställt 
Skeppsbyggnadskonst  denna  artikel  jämte  bif. 
P.  M.,  vilken  förstnämnda  tidigare  hållits  som 
föredrag  i  Tekniska  Samfundet  i  Göteborg. 
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Fig.  2.  3-bladig 
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big.  4. 


3-bladig  propeller; 


=  0,3220. 


Fig.  5.  3-bladij 
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Fig-  3*  3-bladig  propeller;  =  0,2012, 
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^  =  0,4^77. 


Fig.  6.  3  bladig  propeller;  —  =  0,5635. 
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Fig.  7.  4-bladig  propeller;  =  o,i6r. 


I  det  följande  och  å  diagrammen  brukas 
endast  »verklig»  slip. 

Den  största  möjliga  teoretiska  verknings¬ 
grad,  som  kan  erhållas  t. ex.  av  en  vatten- 
strålpropeller,  då  inga  förluster  finnas,  kan 
visas  vara 

I  —  s 
s 

I - 

2 

där  s  =  verkliga  slipen  i  decimaler. 

En  propeller  når  aldrig  detta. 

Från  ett  kurvblad  (icke  här  reprod.),  där 
denna  teoretiska  max.  effektkurva  är  visad, 
framgår  från  därsammastädes  inlagda  effekt¬ 
kurvorna  från  4  st.  olika  propellrar,  att  en 
propellers  verkliga  max.  möjliga  effekt  hål¬ 
ler  sig  i  närheten  av  80  %  av  max.  teore¬ 
tiska. 

I  verkligheten  torde  väl  knappast  annat 
än  i  sällsynta  fall  de  av  Taylor  vid  försöken 
funna  propellereffekterna  nås,  ehuru  en  väl¬ 
gjord  propeller  nog  ej  faller  särdeles  långt 
under. 

De  här  visade  kurvorna  gälla  tydligen 
endast  Tavlors  bladform  sådan  den  visats 
a  fig.  1 1  samt  övriga  vid  provet  använda 
proportioner  å  bladsektion  etc. 

Sektionen  av  bladet  har  visat  sig  vara  av 
mycket  stor  vikt  och  hava  stor  inverkan. 
Men  detta  hör  icke  hit  för  tillfället. 

Taylor  har  funnit  att  en  vanlig  jämn  eller 
konstant  stigning  är  fullt  så  god  som  till- 
eller  avtagande,  samt  att  bladens  lutning 
inom  rimliga  gränser  icke  har  något  vidare 
att  betyda. 

Vi  gå  nu  över  till  kur\’orna  å  fig.  i  — 10. 

För  beräkning  av  en  propeller  och  dess 
antal  varv  pr  minut  använda  vi  2  formler. 

De  lyda: 

EHP 

....  (I) 


S  = 


R 


0,00312  .  n  .  D--*  [K  (I  —  w)]» 
101,3  K  (i  —  w) 


/m  — 


(2) 


P(l— So) 
där  S  är  en  koefficient, 

EHP  =  maskinens  eff.  hästkraft  för  varje 
propeller  i  hylsan, 
n  =  antal  blad, 

D  =  propellerns  diam.  i  eng.  fot, 
p  =  >  stigning  i  eng.  fot, 

So  =  verklig  slip  i  decimaler, 

K  =  fartygets  hast.  i  knop  i  timmen, 
u)  —  wake  koeff.  =  medström  i  %  =  j-Jg. 

Se  tab.  I. 

P/m  =  varv  pr  minut. 

Genom  införande  av  värden  2 — 3 — 4  å  n, 
kan  ekvat.  i  få  följande  utseende: 

^  160  EHP 

S  =  --.'V..  . - TTg  för  2-bladiga, 


D‘^[K(i  —  w}]' 
106,8  EHP 
D-=[K(i  —  w)f 
80  EHP 


D^  [K  (!_«.)]= 


»  3-bladiga, 
»  4-bladiga. 


❖ 


Fig.  8.  4-bladig  propeller;  ^  =  0,2683 


Sedan  S  sålunda  från  kända  storheter 
erhållits,  gå  vi  till  något  av  diagrammen, 
som  tillhör  propellrar  med  bestämt  antal 
blad,  och  väljer  ut  det  diagram,  som  är 

....  ,  ...  .  bladyta 

gallande  for  given 

disk. 

Å  detta  diagram  finnas  kurvor  för  .S  (som 
beräknats)  uppritade,  även  som  för  verk¬ 
ningsgraden  e  motsvarande  kurvan  S. 

Å  diagrammets  vänstra  sida  finnes  skalan 
för  e  i  decimaler. 

Å  andra  sidan  finnes  en  skala  för  verk- 


I  o  I 
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,  ga  slipen,  och  å  högra  sidan  finnes  en 
tala  angivande  stigningsförhållandet 


D 

laylors  experiment  sträcka  sig  ej  längre 
n  till^  =  1,5  inen  kurvorna  för  6"  kunna 
Itt  turas  ut  längre.  De  gå  ned  ända  till 

p 

irhållandet  =  0,4. 

Ej  heller  gå  värdena  å  S  längre  än  till  1,8. 

Sök  å  kurvan  som  motsvarar  det  funna 
,  högsta  punkten,  gå  vertikalt  ned  till  kur¬ 
an  S,  och  markera  där  en  punkt. 

Vertikalen  genom  denna  punkt  ger  å 
edra  skalau  verkliga  slipen,  och  horison- 
illinjen  genom  samma  punkt  ger  å  högra 

kalan  värdet  på 

Verkningsgraden,  finnes  å  vänstra  ska- 
in  å  horisontalen  genom  punkten  å  kur¬ 
an  e. 

Från  dessa  data  sökes  propellerns  antal 
,ag  pr  minut  från  ekvat.  2. 

Det  är  icke  alltid  sagt  att  man  kan  få 
t  max.  värdet  på  7)  och  där  bör  man  hellre 
ålla  sig  till  vänster  än  till  höger  om  topp¬ 
unkten  å  kurvan  e. 

Bladytan  ..  .  ,  , 

- - far  valjas  beroende  pa  basta 

Disken 

erkningsgraden  och  med  tagen  hänsyn  till 
;t  trycket  pr  enhets  yta  av  bladprojektion  ej 
lir  för  stor,  så  att  kavitation  kan  befaras. 

1  Tab.  2  avser  några  fartyg,  utgörande  en 
ten  del  av  dem  jag  försökt  metoden  på, 
ch  de  resultat,  som  erhållits  vid  beräk- 
ingen  av  propellrarna  enligt  nu  anförd  me- 
)d  jämförd  med  verkligheten.  Den  är  in- 
essant  att  studera,  och  visar  huru  nära 
aräkningarna  sammanfalla  med  verklighe- 
;n.  Den  upptager  både  vanliga  ångmaski- 
ar  och  ångturbiner. 

En  ångmaskins  mek.  verkningsgrad  kan 
I  ittas  0,85  ä  0,90,  så  att  EHK  :=  0,85  å  0,90 
dP  beroende  på  omständigheter. 

Vid  beräkningen  ingå,  som  synes,  2  fak- 
rer,  som  göra  resultaten  i  viss  mån  osäkra, 
imligen  maskinens  mek.  verkningsgrad  och 
.  ^ake  koefficienten.  Det  torde  ock  vara  yt- 
rst  sällan,  som  en  propeller  verkligen  har 
an  stigning,  den  uppgives  hava,  eller  har 
mma  stigning  å  alla  bladen. 

För  en  ny  maskin  är  det  i  allmänhet 
ittre  att  räkna  >Waken»  för  stor  än  för 
\  ;en. 

A  fig.  12  är  visat  en  modell,  som  anväu- 
as  för  att  vårt  öga  må  kunna  se  kavita- 
'  Dnen. 

En  liten  propeller  sitter  i  ett  rör  fullt  av 
i  itten  med  2  glas  insatta  midt  för  propellern 
'  :h  drives  av  en  elektromotor  (vid  ifrågava- 
nde  modell  15  å  16000  varv  pr  minut), 
imtidigt  drives  en  skiva  något  litet  saktare 
I  propellern.  Denna  skiva  har  ett  hål  ge- 
)m  vilket  en  ljusstråle  faller,  då  hålet  pas- 
rar  propellern  och  densammas  glasfönster. 

För  vårt  öga  förefaller  propellern  vid 
1  visade  modell  rotera  50  å  60  varv  i  mi¬ 
tten  och  kavitationen  kan  ses  mycket  tyd- 
ft.  I  övrigt  förklarar  bilden  sig  själv. 

P.  M. 

Propellerns  diameter  är  vanligen  bestämd 
' '  djupgåendet  och  tages  helst  så  stor  som 
'  öjligt. 

Oni  den  väntade  hastigheten  på  båten 
osäker  kan  R/m  beräknas  för,  säg  den 


Fig.  9.  4-bladig  propeller;  ~  =  0,4293. 


Fig.  10.  4-bladig  propeller;  ^  —  0,5903 
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&= 


€.HP 


v-op>.s>  g>i-p>-p. 

rari.  ^-BU«\'0\^ 

lfeO»tLHP  .  t07«E.HP  _  ^O»  ^VAP 


0,00 i I a « "n •  ”  x?  ^(\-ur)'^^  ’ 


)nskade  farten  och  för  '/j  knop  över  och  under  —  skillnaden 
i>)Hr  icke  särdeles  stor. 

Hx.  IHK  =  300;  D  ^  S' ;  fart  =  9  knop;  Wake  för  ett 
*-'artyg  med  i  prop,  =  n  +  7  --  18  %  ;  4  blad  prop,;  —  =  0,43; 

80 . 300 . 0,85  20  40Q 

^  8^.[9(i  -o,x8)f  ^  ^72S  "  ^ 
i  Enl.  fig.  9  bliremax.  ~  0,67,  löp.  rätt  ned  till  S  åt  höger  fås 


^  =  1,06  och  Sy  =  30  %  ;  p  =  1,06  .  8  =  8,48' 

^  101, 3.9  748, 6 

8,48  (l  0,30)  5,94 

Skulle  detta  R  anses  för  stort,  gå  vi  ett  steg  åt  höger  på 
-kurvan  utan  att  verk. -graden  nämnvärdt  minskas  och  finna 

i  =  1,16  och  Sy  =  32%  ;  p  =  9,28 


och  R/„, 


101,3 .9(1—  0,18)  _  748,6 

9,28(1  — 0,32)  6,31 


119. 


Beräkningen  är  enkel  och  några  nämnvärda  osäkra  anta¬ 
ganden  och  korrektioner  behövas  ej. 

Tag  nu  Schaffrans  båt  sid.  77. 

aj^  =  6,4;  <p  =  0,764;  2  propellrar,  fyrbladiga  diam.  2,38"’  =  7,81 

fot,  stigning  2,04™  6,69';  ^^  =  0,36;  ^  ^  0,37;  knop  =  9,3; 

liliP  pr  propeller  490. 

(Schaffrans  siffror  variera  litet  å  sid.  78.) 

Enligt  mina  tabeller  blir  <0  =  -^0,12;  i  — w  —  0,88 


S  = 


80  490 

7,8i‘-^  (9,5 . 0,88)® 


39  200 
^624 


I  f  10 


Enl.  fig.  9  blir  Sy  =  30  %  ;  ^  =  0,64;  ^  =  0,429 

»  »8  blir  Sy  =  32  %  ;  55  =  0,66;  ^  =  0,268 


F;nl.fig.9R/m 

101,3 . 9,5 . 0,88 

ö,47 

6,69  .  0,70 

4,68 

»  »  8  » 

101,3  •  9.5 . 0,88 

8,47 

6,69 . 0,68 

4,55 

1 80 


Antagl.  ^  182  vid 


1S6 


Schaffran  ger  180. 

Bogserbåtspropellern  kan  ej  beräknas  enligt  mina  diagram, 
då  S-kurvor  icke  räcka  till,  utan  får  ske  på  annat  sätt. 


SAMBAND  MELLAN  PROPELLERVERKNINGSGRAD  OCH  VARVANTAL  VID 

LÅNGSAMT  GÅENDE  HANDELSFARTYG. 


,  Diskussion  efter  Dr.  Ing.  Schaffrans  med  ovanstående 
’  ubrik  hållna  föredrag  vid  Svenska  Teknologföreningens 
Vvd.  för  Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  1 1 
naj  1920^. 

Docenten  H.  F.  Nordström : 

Jag  har  ej  någon  fråga  att  ställa,  men  jag  kan  ej  under- 
åta  att  säga  några  ord  med  anledning  av  det  hållna  före- 
I  Iraget. 

Då  jag  för  några  år  sedan  gjorde  bekanskap  med  doktor 
'  ichaffrans  kurvor  —  icke  de  här  demonstrerade,  utan  hans 
i  .  k.  serie  >A>  —  var  det  för  mig  ett  verkligt  fynd,  ty  de 
•isade  sig  synnerligen  användbara  vid  beräkning  av  propell- 
ar  för  motorfartyg.  Det  gällde  fartyg  med  relativt  låg  fart 
•>ch  relativt  högt  varvantal  på  propelleraxeln.  De  metoder, 
om  förut  stodo  till  buds,  varibland  Taylors  kom  i  främsta 
'  ummet  —  visade  sig  oanvändbara  i  dylika  fall. 


När  man  för  beräkning  av  propellrar  gör  bruk  av  dylika 
kurvsystem,  grundade  på  modellförsök,  uppställer  sig  natur¬ 
ligtvis  den  frågan,  huruvida  de  data,  man  kommer  till,  äro 
de  lämpligaste.  Det  är  nämligen  så,  att  i  metoden  ligger  en 
liten  felaktighet.  När  man  använder  metoden  gör  man  stilla¬ 
tigande  det  antagandet,  att  två  propellrar  som  arbeta  kinema 
tiskt  likformigt  även  arbeta  mekaniskt  likformigt,  d.  v.  s.  om 
två  likformiga  propellrar  med  linjära  förhållandetalet  a  röra  sig 
med  hastigheter,  som  förhålla  sig  som  och  varvantal,  som 

förhålla  sig  som  y  ,  så  förhålla  sig  de  axiella  tryckkrafterna 
\a 

som  a®  och  momenten  som  a*.  Detta  är  emellertid  ej  fullt 
riktigt,  men  approximationen  är  av  den  storleksordning,  att 
metoden  är  tillräkligt  noggrann  för  praktiska  behov. 

‘  Föredraget  finnes  infört  i  Skeppsbyggnadskonst  häfte  6  d.  å. 
sid.  75- 
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Man  måste  emellertid  ofta  något  korrigera  de  data  man 
kommer  till.  Vid  motorpropellrar  t.  ex.  —  där  man  har  hög 
belastningsgrad  —  visa  sig  de  beräknade  propellrarna  i  all¬ 
mänhet  vara  något  »för  stora».  Nu  är  det  som  bekant  mycket 
viktigt  vid  motordrift,  att  man  får  den  rätta  storleken  på  pro¬ 
pellern.  Blir  propellern  för  stor,  inställa  sig  ledsamheter  med 
motorn  och  blir  propellern  för  liten,  blir  motorn  ej  fullt  ut¬ 
nyttjad.  Man  måste  således  något  minska  de  erhållna  vär¬ 
dena  å  diameter  och  stigning.  Vid  låg  belastningsgrad  där¬ 
emot  får  man  ibland  något  öka  de  erhållna  värdena.  Men 
med  någon  vana  orienterar  man  sig  snart  rörande  denna 
korrigering. 

Föredragshållaren  talar  i  sitt  föredrag  om  de  två  vägar  man 
kan  gå  vid  beräkning  av  propellrar.  Den  ena  vägen  är  då 
man  utgår  från  en  bestämd  maskinstorlek.  Den  andra  vägen 
är  så  att  säga  den  rakt  motsatta,  d.  v.  s.  man  utgår  från  ett 
visst  axiellt  propellertryck  samt  beräknar  därifrån  propellern 
samt  den  erforderliga  maskineffekteu.  Han  framhåller  all¬ 
deles  riktigt  att  den  senare  vägen  är  den  mest  korrekta.  Nu 
är  det  emellertid  så  att  den  förra  vägen  ligger  bättre  till  för 
praktiken.  Man  har  ju  oftast  ett  begränsat  antal  maskinstor¬ 
lekar  och  måste  ofta  först  göra  ett  val  mellan  dessa.  —  För- 
övrigt  följer  alltid  med  bestämningen  av  bakströmskoeffici- 
enten  och  sugningskoefficienten  en  viss  osäkerhet,  varför  man 
även  vid  den  senare  vägen  ej  är  fullt  säker  på  de  ingående 
faktorerna. 

Dr.  Schaffran  framlägger  resultaten  från  sina  modellförsök 
i  fyra  olika  kurvsystem.  Kurvorna  Cnm  användas,  då  maskin¬ 
effekten  är  given  samt  inga  restriktioner  äro  pålagda  pro¬ 
pellerdiametern.  Vid  kurvorna  Cdm  (finnas  ej  representerade 
i  föredraget)  är  även  maskineffekten  given  samt  dessutom 
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propellerdianietern.  När  man  vid  beräkningen  går  den  >yttr 
vägen»  (d.  v.  s.  axiella  propellertrycket  givet)  så  användai 
kurvorna  Cn  och  Cd\  de  förra  då  inga  restriktioner  äro  på 
lagda  diametern,  de  senare  då  maximidiametern  är  given. 

Tydligen  äro  kun'orna  för  given  diameter  av  mindre  vikt 
Man  kan  nämligen  mycket  väl  reda  sig  med  de  bägge  andr^ 
kurvsystemen,  även  för  det  fallet  att  diametern  är  given.  Oti| 
man  t.  ex.  använder  kurvorna  C„m  och  finner,  att  den  bästf 
propellern  har  för  stor  diameter,  har  man  att  gå  ned  till  när 
mast  högre  stigningsförhållande  och  beräkna  motsvarandf 
diameter.  Befinnes  denna  fortfarande  vara  för  stor,  fortsätte; 
man  till  man  kommer  till  ett  stigningsförhållande,  som  givei 
en  diameter  av  lämplig  storlek. 

Vid  beräkning  av  propellrar  för  bogserbåtar  utgår  före¬ 
dragshållaren  från  en  viss  dragning  i  bogserkabeln.  Men  det 
är  väl  sällan  problemet  föreligger  i  denna  form.  Oftast  äi 
det  ju  så,  att  man  vid  beräkning  av  bogserbåtspropellrar 
måste  kompromissa  mellan  en  viss  normal  bogsering  och  lätt¬ 
gång.  Man  kan  således  även  i  detta  fall  reda  sig  med  - 
kurvorna,  fastän  det  samtidigt  måste  sägas,  att  användandet 
av  Cn  kurvorna  är  mera  tilltalande. 

Till  slut  vill  jag  uttala  ett  beklagande  av  att  föredrags¬ 
hållaren  ej  kunnat  finna  en  lämplig  form  för  offentliggörande 
av  alla  sina  siffror  från  serien  »B». 

Ordföranden,  marindirektör  Lindbeck  framförde  därpå 
Avdelningens  tacksamhet  till  föredragshållaren  liksom  till 
de  verkstäder,  varv  och  rederier,  som  genom  bidrag  till 
bestridandet  av  Dr.  Ing.  Schaffrans  resekostnader  möjlig¬ 
gjort  föredragets  hållande. 


*NÅGRA  INTRYCK  FRÅN  NATIONELLA  SJÖFARTSUTSTÄLLNINGEN  I  NEW  YORK 
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Av  civilingenjör  Gösia  Hartzell,  Trenton,  N.  J.,  U.  S.  A. 


(Forts,  frän  sid.  93.) 

> kalks  Gear  C:o»  tillverka  även  dubbla  växlar  med 
dreven  i  törsta  lager.  De  hade  ingen  utställning  utan 
syntes  leverera  en  del  av  sina  växlar  till  Vulcan  Iron 
Works.  Som  fig.  8  visar,  äro  den  snabblöpande  och 
langsamt  löpande  växeln  inbyggda  i  samma  växelhus. 

»Vulcan  Iron  Works»  utställde  en  mindre  marinturbin 
av  Parsons  konstruktion. 

Fin  växel  ensam  i  sitt  slag  var  tillverkad  av  Pool  En- 
gineering  C:o.  Jämte  modeller  och  mindre  konstruktio¬ 
ner  syntes  här  en  stor  växel  i  arbete,  drivande  ett  hjul¬ 
maskineri  från  samma  firma. 

Konstruktionen  är  särdeles  unik,  som  fig.  9  och  10 
visa.  Växeln  utgöres  av  ett  centralt  drev,  drivande  2 


Fig.  8.  Dubbel  växel  från  Falks  Gear  Co. 


.eller  flera  »järnhjul»,  som  i  sin  tur  rulla  inne  i  en  fast 
cirkulär  bana  av  innerkuggar.  Smörjningen  sker  genom 
kanaler,  banade  i  drevet. 

Växeln  är  fullständigt  sluten,  tager  litet  utrymme  samt 
äger  jämförelsevis  ringa  vikt.  En  avgjord  fördel  är,  att 
den  drivande  och  drivna  axeln  ligga  i  samma  centrum¬ 
linje. 

Fdrman  har  b.l  a.  levererat  maskineriet  till  de  s.k.  »Eagle»- 
båtarna,  lätta  u-båtsjagare  med  2  500  AHK  utväxlade 
turbiner. 

Kingsbury  hade  en  synnerligen  instruktiv  utställning  av 


r ' 


Fig.  9.  Pools  växel. 


Fig.  lo.  I  500  AHK  marinturbin  med  dubbel  växel  från  Pool  Eng.  Co, 


sina  trycklager.  Här  syntes  mycket  åskådligt  denna  kon¬ 
struktions  fördelar  över  det  gamla  hästskolagret. 

Båda  lagren  visades  nämligen  i  funktion  å  en  motor- 
^  driven  •  axel,  belastad  med  flera  tusen  pounds  axialtryck. 
Det  av  friktionen  förorsakade  vridande  moment  å  båda 
lagrens  första  parter  upptagas  med  lika  långa  hävarmar 
av  tvenne  vågar  visande  en  8  gånger  mindre  friktions- 
förlust  i  ett  Kingsburylager.  Anmärkas  kan  dock,  att 
ett  hästskolager  arbetande  å  en  axel,  driven  av  en  kolv¬ 
maskin,  brukar  visa  bättre  resultat,  än  där  axeln  åverkas 
av  ett  konstant  vridande  moment,  som  här  var  fullt  åskåd- 

Ett  annat  litet  experiment  ådagalade  fullt  åskådligt, 
med  vilken  lätthet  ett  smörjande  skikt  bildas  vid  Kings- 
';burys  konstruktion.  Å  ett  fast  underlag  av  6  st.  sector- 
:  lormade  smörjkroppar  av  Kingsburys  vanliga  typ  lades 
.:en  solid  stålskiva  motsvarande  tryckkammen  å  en  vanlig 
;  axel.  Över-  och  underdelen  ingingo  i  den  slutna  ström- 
:  kretsen  till  ett  elektriskt  batteri  med  en  liten  elektrisk 
r  lampa  som  indikator.  När  skivan  sattes  i  rotation  för 
^  hand  slocknade  lampan,  utvisande  att  den  metalliska  kon- 
^  takten  mellan  glidytorna  var  bruten.  Att  märka  är,  att 
I  intet  som  hälst  smörjmedel  användes,  varför  skivan  »flöt» 
på  de  av  rotationen  bildade  luftkilarna,  alltså  så  att  säga 
var  »luftsmörjd» . 

;  Man  förstår  härav,  huru  mycket  säkrare  smörjningen 
måste  ske  med  olja.  Enligt  uppgift  hava  dessa  lager 
provbelastats  med  ända  upp  till  800  kg/cm*,  innan  olje- 

■  filmen  brustit,  och  metallisk  kontakt  åstadkommits.  Or- 
I  saken  var,  att  vid  detta  oerhörda  tryck  babbitsen  defor¬ 
merades  och  pressades  ut.  Det  normala  arbetstrycket 

:  brukar  hållas  vid  30  kg/cm^. 

;  »General  Electric»  har  nyligen  infört  en  annan  kon- 
;  struktion  av  buntlager.  En  å  axel  fortsatt  kamring  gled 
I  här  mot  en  tryckyta,  som  av  små  spiralfjädrar  pressades 
•  mot  den  rörliga  kammen.  På  detta  sätt  blir  axeltrycket 
!  jämnare  fördelat  över  hela  tryckytan.  Konstruktionen 
'  har  dock  ännu  för  litet  prövats  å  fartyg,  men  lär  sedan 
en  tid  tillbaka  med  godt  resultat  användts  å  elektriska 
maskiner. 

I  samband  härmed  kan  .förtjäna  omnämnas,  att  samma 
firma  på  försök  har  installerat  å  ett  turbinfartyg  en  ny 

■  böjlig  koppling  mellan  propelleraxeln  och  2:a  växelns 
i  hjulaxel.  Avsikten  är  att  härigenom  skydda  växelns  kug- 
;  gar  från  stötar  och  vibrationer,  förorsakade  av  propellern. 

Anordningen  lär  hitintills  funktionerat  på  ett  tillfredsstäl- 
fjande  sätt. 

Komma  vi  så  till  propellrarna,  så  visade  flera  firmor 


Fig.  II.  Manöveranordning  å  turbinfartyg. 


verkliga  praktexemplar  av  denna  sort.  Man  synes  mer 
och  mer  övergå  till  omsorgsfullt  konstruerade  bearbetade 
och  utbalanserade  propellrar  av  gulmetall  även  för  han¬ 
delsfartyg. 

Utställd  var  bland  annat  en  propeller,  c:a  5  m  i  diam., 
med  ett  gjutjärnsnav,  till  vilket  voro  fastbultade  fyra 
stora  separata  blad  av  en  metallegering,  väl  närmast  mot¬ 
svarande  manganbrons. 

Av  övriga  intressanta  saker,  som  mötte  besökaren,  var 
en  manöveranordning  för  fram  och  back  från  »Schiitte  o. 
Körting».  Denna  apparat  ser  man  ganska  ofta  installe¬ 
rad  å  turbinångare,  på  grund  av  sin  enkla  och  lätta 
konstruktion. 

En  annan  uppmärksammad  sak  var  de  Lavals  oljere- 
nare,  konstruerad  på  samma  princip  som  den  vanliga 
mjölkseparatorn.  Erfarenheten  från  hundratals  installa¬ 
tioner  å  krigs-  och  handelsfartyg  visa,  att  den  till  en 
mycket  hög  procenthalt  renar  smörjolja  från  vatten  och 
fasta  partiklar,  som  på  ett  eller  annat  sätt  alltid  komma 
in  i  oljan  även  i  det  mest  slutna  och  skyddade  system. 

Man  såg  därjämte  i  arbete  Sperrys  gyroskåp  för  mot¬ 
verkande  av  fartygs  rullningar  samt  Sperrys  omagnetiska 
gyrokompass,  alltid  visande  det  sanna  nordstrecket. 

En  annan  firma  demonstrerade  en  apparat  för  mä¬ 
tande  av  ett  fartygs  trim,  deplacement  och  djupgående. 
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Vidare  Scågs  där  automatiska  loggar,  bland  dem  Salloggen, 
apparater  för  indikering  av  maskinernas  rörelseriktning 
på  pneumatisk  väg,  styrmaskiner  med  elektrisk  och  hy¬ 
draulisk  kraftkälla,  evaparotorer  och  ismaskiner  m.  m. 

En  av  krigsårens  uppfinningar  var  en  ny  glaskomposi¬ 
tion  för  ventiler  och  skylighet,  benämnd  >Triplex  Safety 
(dass».  Denna  består  av  två  eller  flera  glasskivor,  mel¬ 
lan  vilka  en  skiva  av  annat  genomskinligt,  elastiskt  ma¬ 
teriel  är  inlagd.  Medelst  en  speciell  process  är  förenin¬ 
gen  mellan  dessa  skivor  så  fullständig,  att  produkten  ej 
kan  skiljas  från  vanligt  glas.  Utsattes  nu  detta  materiel 
för  icke  alltför  kraftiga  påkänningar  brister  eller  krossas 
visserligen  glasskivorna  medan  det  elastiska  mediet  hind¬ 
rar  vatten  och  gaser  att  tränga  igenom.  Den  skyddande 
förmågan  är  därför  mångdubbelt  större  än  vanligt  glas. 
Flera  mariner  hava  vid  sina  nybyggnader  använt  sig  av 
denna  komposition. 

En  god  hjälp  har  den  elektriska  svetsningsmetoden  va¬ 
rit  vid  alla  krigstidens  brådskande  reparationsarbeten  å 
fartygsskrov  och  maskinerier.  »General  Electric»  de¬ 
monstrerade  en  elektrisk  svetsningsappparat,  vars  ljusbåge 
med  stor  precission  smälte  metallen  från  en  järntråd,  som 
kontinuerligt  matades  fram  mot  ett  rörligt  höj-  och  sänk- 
bart  bord.  Som  ljusbågen  bildades  och  reglerades  fullt 
automatiskt  av  en  liten  elektrisk  motor,  kunde  mycket 
jämna  och  fina  svetsfogar  åstadkommas. 

Av  mera  allmänt  intresse  var  »U.  S.  Navys»  utställ¬ 
ning.  Bland  annat  visades  här  en  serie  granater  och 
projektiler  från  de  minsta  storlekar  upp  till  en  riktig 


Fig.  12.  »Paravan» 


jätte  för  de  nya  16"  kanonerna,  väl  1,5  m  hög  samt  vä¬ 
gande  minst  I  ton.  Strax  bredvid  låg  en  torped,  2i"x 
21',  jämte  en  tredubbel  övervattenstub.  Ävenledes  såg 
man  här  en  av  krigets  märkligaste  uppfinningar  den  s.  k. 
paravanen,  som  skyddar  fartyg  mot  förankrade  minor. 
Paravanen  är  en  torpedliknande  kropp,  som  medelst  en 
wire  fästes  till  fartygsstäven,  en  på  vardera  sidan.  Då 
fartyget  går  framåt,  bogserande  paravanerna  under  vatt¬ 
net,  skära  de  ut  från  fartygssidan  samt  komma  därigenom 
att  med  sin  bogserwire  uppfånga  förankrade  minor  i  far¬ 
tygets  väg  och  avklippa  deras  förankringstrossar  med  en 
särskild  tång,  så  att  minorna  flyta  upp  till  ytan,  och 
kunna  oskadliggöras  därefter. 

Det  hela  låter  så  enkelt  att  man  knappast  kan  under¬ 
låta,  att  vid  åsynen  av  desamma  tänka  på  Columbi  ägg; 
utan  ideassociation  med  Amerika  i  övrigt.  Uppfinningen 
är  gjord  av  en  engelsk  officer,  som  härför  lär  icke  blott 
erhållit  en  snabb  befordran  utan  även  avsevärd  klingande 
valuta. 

En  annan  uppfinning  på  det  militära  området,  som 


även  kommer  att  gagna  fredliga  värv,  är  den  trådlösa 
kompassen.  Man  såg  på  ett  stort  bord  Amerikas  ost¬ 
kust  utlagd  i  miniatyr,  utvisande  därjämte  marinens  tråd¬ 
lösa  stationer,  uppbyggda  utefter  kusten,  ursprungligen 
avsedda  för  uppsnappande  av  trådlösa  meddelanden  från 
tyska  u-båtar.  (ienom  speciellt  känsliga  apparater  bestäm¬ 
des  de  elektriska  vågornas  riktning  å  flera  stationer  sam¬ 
tidigt,  varigenom  båtens  läge  kunde  lokaliseras,  för  att 
infånga  eller  förstöra  densamma  Medelst  särskilt  över¬ 
enskomna  signaler  kan  nu  vilket  fartyg  som  hälst,  som 
på  grund  av  dimma  mörker  eller  av  andra  orsaker  för¬ 
lorat  kursen,  få  sitt  läge  bestämt  på  några  minuter.  Vil- 
ken  ökad  säkerhet  och  tidsvinst,  som  härav  kan  erhållas, 
säger  sig  självt. 

Vad  som  saknades  på  utställningen  var  en  representa¬ 
tiv  marin  dieselmotor.  Detta  sammanhänger  nog  med  att 
man  så  sällan  ser  ett  amerikanskt  handelsfartyg  med 
denna  kraftkälla.  Saken  synes  nästan  bortglömd,  vilket 
låter  egendomligt  i  detta  motorernas  förlovade  land  med 
ofantliga  tillgångar  på  petroleum.  Man  tyckes  i  stället 
hellre  vilja  bränna  upp  oljan  under  ångpannorna.  Här 
är  kanske  något  för  svensk  företagsamhet  att  taga  vara  på. 

Som  helt  betraktad  får  utställningen  anses  som  myc¬ 
ket  lyckad  även  från  allmänhetens  sida.  Salarna  voro 
hela  tiden  väl  fyllda  utan  trängsel.  Det  täcka  könet  var 
förstås,  som  alltid  i  Amerika,  väl  representerat. 

Utställningen  visade,  att  amerikanaren  fortfarande  ej 
skyr  varken  arbete  eller  kostnader  för  att  vinna  det  mål, 
han  en  gång  satt  sig  före.  Man  börjar  allt  tydligare 
skönja  det  verkliga  målet  i  detta  fall:  en  amerikansk  han¬ 
dels-  och  örlogsmarin,  som  båda  skola  bliva  »the  biggest 
in  the  world.» 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


*  Kockums  Mek.  Verkstads  A. -B.,  Malmö.  Den  22  maj 
företogs  prov-  och  leveranstur  med  den  härstädes  byggda  last¬ 
ångaren  iBris»  om  2  200  tons  d.  w. 

Ångaren,  som  byggts  för  Dampskibsaktieselskabet  Brei  i 
Skien,  Norge,  är  av  verkstadens  standardtyp,  av  vilken  ett 
flertal  levererats  under  de  senaste  åren.  Provturen,  som  i  alla 
avseenden  utföll  till  såväl  rederiets  som  verkstadens  belåtenhet, 
företogs  i  Öresund  utanför  Hven  och  övertogs  fartyget  omedel¬ 
bart  efter  provturen  av  rederiet,  varefter  ångaren  fortsatte  till 
Göteborg  för  att  där  intaga  last. 

Den  I9:de  i  samma  månad  sjösattes  ytterligare  en  sådan 
ångare  beställd  av  Dampskibsaktieselskabet  Kap  i  Sandefjord 
och  erhöll  i  dopet  namnet  tKapelat.  Omedelbart  efter  denna 
sjösättning  sträcktes  kölen  till  ännu  en  sådan  ångare  även  be¬ 
ställd  av  ett  norskt  rederi.  Dessa  ångare  äro  som  nämnt  av 
verkstadens  standartyp,  en  s.  k.  single  deck  ångare  med  poop, 
brygga  och  back  och  »Kapela»  dessutom  försedd  med  trunkar 
i  höjd  med  överb3'ggnaderna  såväl  i  aktra  som  förliga  brunnen. 
Fartygens  dimensioner  äro: 


hängd  mellan  ytterkant  av  §tävar .  235' — o" 

Bredd,  mallad  .  37' — 6" 

Djup,  mallat  .  18' — 7" 


Maskineriet  av  verkstadens  tillverkning  består  av  en  triple 

460-730-  I  240 


expansion  maskin  med  dimensioner 


800 


2:ne  pannor  med  dimensioner  3  630  mm  inv.  diam.  och  3  250 
mm  utv.  längd,  vilket  maskineri  giver  fartyget  på  last  en  fart 
av  9'/j  knop.  A.  L.  A. 
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■  KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 

I  "  -  — - 

LIoyd’s  Register  of  Shipping. 

Svenska  Kommittén  för  Lloyd’s  Register  har  den  ii 
3iaj  hållit  sammanträde  i  Stockholm,  däri  deltogo  som  repre- 
jentanter  för  skeppsredarna,  ordföranden,  herr  Dan  Broström, 

ordföranden,  herr  Gunnar  Carlsson,  kommendör  Hans  Eric- 
.on  och  generalkonsul  Axel  Axison  Johnson,  för  assuradörerna 
lirektör  Einar  Eange,  för  skepps-  och  maskinbyggarna,  direk- 
:örerna  Hugo  Hammar  och  Aug.  Carlsson,  för  järnindustrien 
bruksdisponent  BJ.  Odelberg.  Dessutom  närvoro  mr.  F.  A. 
Mayne,  sekreterare  för  Lloyd’s  Registers  klassificeringskom- 
nitté  i  London,  mr.  Bernard  J.  Ives,  chefsexpert  för  europei¬ 
ska  kontinenten,  samt  ingenjör  V.  Biilow,  chefsexpert  för 
Sverige. 

Protokollet  för  sammanträdet  den  2  februari  1920  upplästes 
bch  godkändes. 

Vid  sammanträdet  godkändes  den  för  Svenska  Kommitténs 
verksamhet  uppgjorda  planen  med  av  kommendör  Ericson 
3ch  direktör  W.  Hök  föreslagna  ändringar. 

Vidare  meddelades,  att  huvudkontoret  utnämnt  ingenjör  V. 
Bulow  som  chefsexpert  för  Lloyd’s  Register  i  Sverige  samt 
itt  mr.  H.  J.  Thomson,  för  närvarande  anställd  vid  chefsex¬ 
pertens  stab  i  London,  anställts  vid  Göteborgskontoret  och 
oefullmäktigats  att  godkänna  ritningar  på  fartyg,  som  skola 
ayggas  i  Sverige  under  Lloyd’s  Registers  inspektion,  i  över- 
instämmelse  med  sällskapets  reglemente  eller  efter  motsvarande 
■'ordringar,  varvid  alla  större  avvikelser  från  vanliga  konstruk- 
|j;ioner  dock  skola  underkastas  Londonkontorets  granskning. 
Mr.  Thomson  har  varit  anställd  i  sällskapet  7  ^2  år  och  under 
dörsta  delen  av  denna  tid  varit  sysselsatt  med  att  granska  till 
!  luvudkontoret  insända  ritningar,  med  har  också  någon  tid 
;  varit  anställd  som  fartygsinspektör  vid  skeppsvarven.  Han  har 
ijirhållit  sin  utbildning  hos  den  stora  skeppsbyggnadsfirman 
Wohn  Brown  &  Co.  i  Glasgow  och  där  förvärvat  stor  erfaren- 
'  let  i  fartygskonstruktion. 

Under  de  fortsatta  förhandlingarna  hälsade  ordföranden  de 
lärvarande  representanterna  från  Londonkontoret  välkomna 
Dch  framhöll,  att  då  det  för  någon  tid  sedan  var  på  tal  att  upp- 
I  ätta  ett  svenskt  klassificeringssällskap  hade  han  ej  anslutit 
iig  till  detta  förslag,  då  han  ansåg  att  det  icke  var  till  sjö¬ 
fartens  fromma  om  klassificeringen  av  handelsfartyg  uppdela¬ 
des  på  flera  sällskap,  vilka  ej  kunde  bli  annat  än  relativt  mindre, 

;  var  och  ett  representerande  sin  egen  nation.  Han  mottog  där- 
ör  med  tillfredsställelse  förslaget  att  bilda  en  svensk  kommitté 
;  ned  ändamål  att  bedriva  intimt  samarbete  med  världens  största 
i  ilassificeringssällskap,  Lloyd’s  Register  of  Shipping.  Icke  för 
itt  han  ansåg  Lloyd’s  Register  skulle  draga  nytta  därav,  utan 
I  jmedan  han  var  övertygad  om,  att  det  skulle  bli  till  största 
iördel  för  svensk  sjöfart.  Han  uttalade  också  sin  glädje  över 
:  itt  så  framstående  representanter  för  skeppsredare,  skeppsbyg- 
jgare,  assuradörer  och  stålindustrien  antagit  kallelsen  till  med- 
,  emsskap  i  kommittén  och  bad  de  närvarande  representanterna 

■  rån  London  framföra  till  de  ledande  inom  sällskapet  hur  högt 
let  skattades,  att  Lloyd’s  Register  med  så  framgångsrikt  re- 
altat  tillmötesgått  den  svenska  sjöfartsnäringens  önskan. 

i  Mr.  Mayne  framhöll  i  sitt  svarstal  att  Lloyd’s  huvudkoni- 
1  uitté,  genom  att  tillmötesgå  önskan  om  upprättandet  av  en 
I  tvensk  kommitté  hade  tänkt  på  den  värdefulla  hjälp,  som  sam- 
irbetet  med  kollegerna  i  Sverige  skulle  medföra  för  sjöfartens 
ntressen  i  allmänhet  och  särskilt  för  Lloyd’s  Registers  verk¬ 
samhet  därigenom,  att  huvudkommitténs  uppmärksamhet  drogs 
ill  speciella  frågor  av  intresse  för  Sverige  och  genom  ett  öm- 
iesidigt  utbyte  av  meddelanden  rörande  sjöfartssaker. 

Lloyd's  Register  är  som  bekant  en  fullständigt  oberoende 
nstitution  och  dirigeras  av  några  bland  de  mest  framstående 
ilän  inom  olika  branscher  av  sjöfartsnäringen.  Sällskapets  fon- 
ier  användas  för  att  tillförsäkra  det  tjänstemän  med  de  bästa 
iåväl  tekniska  som  praktiska  kunskaper  och  kommitténs  enda 
nål  är  att  sköta  sällskapets  affärer  till  största  fördel  för  far- 
i  :ygsintresserade  och  säkerställande  av  liv  och  egendom  på 
|äjön. 

;  Mr.  Ives  anförde  bl.  a.,  att  upprättandet  av  nationella  kom- 
nittéer,  så  som  nu  skett  i  Sverige,  i  det  viktigaste  skepps- 

■  ryggande  länderna  utanför  Storbritannien  var  den  största  möj¬ 


liga  säkerhetsåtgärd  för  att  sällskapet  sköttes  fullständigt  opar¬ 
tiskt.  Man  kunde  fullt  lita  på  att  de  olika  ländernas  kommit¬ 
téer  skola  hålla  ett  vaksamt  öga  på  sällskapets  utveckling  från 
nationell  synpunkt  sett  och  genast  skola  draga  huvudkommit¬ 
téns  uppmärksamhet  till  sådana  saker,  som  enligt  deras  mening 
tarva  att  tagas  i  övervägande. 

Byråchefen  i  Kommerskollegium  N.  G.  Nilsson  uttalade,  att 
Svenska  Fartygsinspektionen  skulle  hava  stor  fördel  av  att 
kunna  rådgöra  med  en  erkänd  institution,  representerande  de 
olika  svenska  sjöfartsintressena.  Vidare  gjorde  generalkonsul 
Axel  Ax;son  Johnson  ett  mycket  intressant  uttalande  ang.  nya 
framsteg  i  den  svenska  stål  tillverkningsindustrien,  som  han  var 
övertygad  om  skulle  bliva  av  stor  vikt  för  framtiden  och  inom 
kort  kräva  behandling  inom  kommittén. 

Ingenjör  Biilow  meddelade,  att  då  han  för  tjugu  år  sedan 
anställdes  vid  sällskapets  Göteborgskontor  endast  omkring  20% 
av  det  i  Sverige  under  byggnad  varande  tonnaget  avsetts  för 
klassning  i  Lloyd’s  Register.  Nu  har  siffran  stigit  till  77  %. 
Av  i  Sverige  beställda  men  ännu  ej  påbörjade  c:a  160  000  tons 
stålfartyg  skall  ej  mindre  än  97%  byggas  under  inspektion  av 
Lloyd’s  inspektörer. 

Vid  sammanträdet  avsändes  ett  telegram  till  kronprinsen 
med  uttryck  för  deltagande  i  sorgen  över  kronprinsessans  bort¬ 
gång. 

/'.  B. 


PATENT 


*  Qripanordning  för  minsvepnlngsredskap 

är  en  uppfinning,  som  G.  L.  Goedhart  i  Haag  nyligen  fått 
här  i  landet  godkänd.  Världskriget  är  visserligen  avslutat, 
men  minnen  från  detsamma  fortleva  alltjämt.  Bland  dessa 
ha  vi  att  räkna  minorna,  som  allt  fortfarande  göra  sjöfarten 
synnerligen  osäker,  och  vilkas  oskadliggörande  därför  är  en 
fråga  av  aktuell  betydelse.  Sjöminorna  oskadliggöras,  som 
bekant,  bl.  a.  därigenom,  att  de,  simmande  på  vattenytan, 
efter  att  hava  lösgjorts  från  ankartågen  eller-kablarna,  brin¬ 
gas  att  explodera  medelst  ett  skott  eller  på  något  annat  sätt. 
Enligt  internationella  bestämmelser  skola  sjöminor  dessutom 
vara  så  konstruerade,  att  de  automatiskt  desarmeras,  så  snart 
de  lösgjorts  från  sina  förankringar.  Detta  lösgörande  åstadkom- 
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ines  därigenom,  att  en  gripanordning  föres  mot  ankartåget, 
varvid  detta  antingen  avslites  eller  avskäres. 

Knligt  herr  (loedbarts  uppfinning  föredrages  avskärning, 
för  vilket  ändamål  en  gripanordning  på  lämpligt  sätt  föres 
mot  ankartåget.  Denna  gripanordning  är  utbildad  såsom  en 
sax,  mellan  vars  käftar  det  lodrätt  riktade  ankartåget  föres 
in,  varefter,  på  grund  av  det  uppträdande  motståndet,  den 
saxliknande  gripanordningen  automatiskt  slutes. 

vSki.ssen  antyder  en  utföringsform  av  uppfinningen,  enligt 
vilken  anordningen  utgöres  av  en  ungefär  triangelformad  ram, 
som  består  av  en  övre  platta  i  och  undre  platta  2,  vilka  på 
visst  avstånd  äro  förbundna  med  varandra  på  lämpligt  sätt, 
samt  mellan  vilka  den  egentliga  saxen  anordnats.  Ramen  är 
vid  tvänne  ställen  3  och  4  förenad  med  minsveparens  släplina 
5,  samt  vidare  försedd  med  en  flottör,  så  att  den  vid  fram¬ 
släpandet  i  vattnet  intager  ett  i  huvudsak  horisontellt  läge. 

Saxen  utgöres  av  två  med  knivar  försedda  käftar  6,7,  av 
vilka  den  ena  6  är  fast  förenad  med  en  kring  en  tapp  9  i 
ramen  vridbar  skänkel  8.  Den  andra,  medelst  en  bult  10  på 
den  fasta  käften  6  vridbart  fastsatta  käften  7  är  medelst  en 
tapp  II  vridbart  förenad  med  en  stång  12,  som  med  sin  andra 
ände  är  vridbart  lagrad  kring  en  bult  13  i  ramen.  På  den  i 
ramen  vridbara  skänkeln  8  är  fastsatt  en  hävarm  14,  som 
medelst  en  i  en  hake  15  å  ramen  ingripande  spiralfjäder  16 
ständigt  dragés  åt  vänster  på  skissen  och  åstadkommer,  att 
saxen  strävar  att  intaga  det  å  skissen  visade  läget.  I  detta 
läge  säkras  saxen  av  en  vid  ramen  fastsatt  spärrklinka,  som 
består  av  en  plattfjäder  17  med  en  spärrklack  18.  Då  skän¬ 
keln  befinner  sig  i  overksamt  läge,  ligger  den  bakom  spärr¬ 
klinkans  sneda  yta. 

Den  vridbara  käften  är  försedd  med  ett  mitt  emot  dess 
kniv  förefintligt  finger  20,  så  anordnat,  att  mellan  kniven  och 
detta  finger  uppstår  ett  jämförelsevis  smalt  gap.  Till  denna 
käfts  styrning  tjänar  en  mellan  ramens  övre  och  undre  platta 
anordnad  och  med  en  motsvarande  urtagning  försedd  del  22, 
som  är  så  utbildad,  att  en  längs  släplinan  glidande  minkabel 
med  säkerhet  intränger  i  käftens  gap.  På  det  att  icke  något 
öppet  rum  skall  kunna  uppstå  mellan  omnämnda  del  och  släp¬ 
linan,  i  vilket  rum  den  avledda  minkabeln  skulle  kunna  haka 
sig  fast,  har  en  i  ramen  fastsatt  och  kring  en  bult  23  svängbar 
del  24  anordnats,  över  vilken  släplinan  föres.  Ju  större  spän¬ 
ningen  i  släplinan  är,  desto  fastare  kommer  härvid  den  i  viss 
riktning  kringvridna  delen  att  trycka  släplinan  mot  styrblocket 
22. 

För  att  uppnå,  att  en  minkabel,  som  först  bakom  saxen 
kommer  i  beröring  med  anordningen,  skall  glida  av  densam¬ 
ma,  utan  att  exempelvis  bliva  fasthängande  i  rännan  å  ramen, 
är  en  vid  släplinans  angöringspunkt  kring  en  bult  28  vridbar 
styrbrygga  27  fastsatt  å  ramen.  Denna  brygga,  som  vid  an¬ 
ordningens  overksamma  läge  omfattar  den  fasta  käften  med 
sin  ena  ände,  tryck es  medelst  en  spiralfjäder  29  ständigt  mot 
saxen. 

K. 


LITTERATUREN 


Den  svenska  skärgårdskryssarregeln  har  på  senare  tiden 
varit  utsatt  för  rätt  mycket  intresse  i  den  utländska  fackpres-. 


sen.  Icke  minst  i  Tyskland,  där  man  av  politiska  skäl  icke 
gärna  velat  intressera  sig  för  den  vanliga  internationella  regeln, 
har  man  fäst  sig  vid  skärgårdskrj^ssartypen  som  en  möjlighet 
att  få  en  föreningslänk  med  de  skandinaviska  seglarna.  Sär¬ 
skilt  i  den  ansedda  tidskriften  *Die  'iacht>  har  saken  livligt 
diskuterats,  och  en  hel  del  svenska  skärgårdskryssarritningar 
reproducerats  jämte  beskrivningar.  Senast  i  nämnda  tidskrifts 
nummer  av  den  ii  juni  d.  å.  finnes  intaget  ett  uttalande  av 
den  kände  norske  konstruktören  Johan  Anker,  som  gjorts  för 
»Seilads>,  Herr  A.,  som  gjort  sig  bekant  som  varm  föresprå¬ 
kare  för  den  internationella  regeln,  kritiserar  skärgårdskrys- 
sarna  och  finner  dem  mindre  lämpliga  som  kryssare  och  anser 
skärgårdskryssarregeln  passande  väsentligen  för  racertyper. 
Han  anser,  att  sedan  den  nya  internationella  regeln  antagits, 
finnes  ingen  anledning  heller  att  utveckla  skärgårdskryssar¬ 
regeln  i  kryssarriktning,  utan  att  då  den  förra  är  en  utpräglad 
kryssarregel  den  borde  kunna  räcka  till  för  behovet. 

Ingenjör  Anker  tycker  dock,  att  man  skulle  kunna  ha  två 
mindre  klasser  som  rena  racerklasser  efter  segelareaprincipen , 
segelmaskiner  utan  varje  spår  av  byggnadsföreskrifter  eller 
andra  inskränkningar. 

Sknlle  skärgårdsk ryssarna  få  verklig  kryssartyp  borde,  anser 
han ; 

1.  Mifiimideplacementet  fastställas  som  en  funktion  av  längden, 
icke  som  nu  av  klassen  (d.  v.  s.  segelarean); 

2.  Byggnadsdimensionerna  fastställas  i  förhållande  till  längd 
och  vikt\ 

3.  Minimibredd  och  jnmmiifribord  bestämmas  i  förhållande 
till  längden. 

Hr  A.  anser  att  regeln,  utvecklad  i  denna  riktning,  skulle 
ha  åtskilligt  för  sig.  Den  skulle  fortfarande  ge  en  stor  båt 
med  en  liten  fixerad  segelarea,  och  man  skulle  lätt  kunna  få 
en  rymlig  och  stark  båt  utan  att  gå  konstruktörens  rörelse¬ 
frihet  för  när.  Intresset  med  en  dylik  regel  ligger  i,  att  man 
därigenom  praktiskt  kunde  försöka,  om  man  kan  undvara  en 
del  av  de  skrovmått,  som  tagas  i  andra  nuvarande  regler. 

En  av  »Die  Yachfs»  medarbetare  finner  i  sina  kommenta- 
rier  till  ing.  Ankers  artikel  densamma  vara  mycket  beaktans- 
värd  i  flera  avseenden.  Framförallt  instämmer  han  i  yrkandet 
på  att  racertyper  och  kryssare  klart  skiljas  åt,  och  att  man 
icke  söker  förena  bådas  egenskaper  i  samma  båt,  vilket  han 
kallar  den  gamla  R-regelns  Akilleshäl. 


PERSONALIER 


Fem  extra  fartygsinspektörer  utsedda.  Regeringen  har 
bifallit  en  framställning  frånT.Kommerskollegium  om  beredande 
av  sakkunnig  arbetshjälp  åt  fartygsinspektörerna  i  riket.  På 
grund  därav  har  kollegium  förordnat  följande  personer  att 
fullgöra  på  andre  fartygsinspektör  ankommande  åligganden 
för  Göteborgs  fartygsinspektionsdistrikt  övermaskinisten  O.  B. 
Nyström  och  sjökaptenen  A.  O.  Gustavsson,  för  Stockholms 
distrikt  övermaskinisten  Arvid  Carlsson,  för  Malmö  distrikt 
ö\'ermaskinisten  M.  JFester  och  för  Sundsvalls  distrikt  över¬ 
maskinisten  J.  A.  Green. 
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■  *  FÖRSLAG  TILL  FARTYGS-  OCH  KANALTYPER  SAMT  TEKNISKA  BESTÄM¬ 
MELSER  FÖR  NYA  SVENSKA  KANALER.' 

Utarbetat  av  Kungl.  Kanalkommissioiien. 

Av  överingenjör  Sal.  Vi7iberg,  Stockholm. 


'  För  de  utredningar  rörande  en  modernisering  av  våra 
nre  vattenvägar,  som  verkställas  genom  den  år  1916  till- 
atta  Kungl.  Kanalkommissionen,  har  kommissionen  ut- 
irbetat  ett  förslag  till  fartygs-  och  kanaltyper  samt  tek- 
l^iiska  bestämmelser,  vilket  är  av  i  huvudsak  följande  in- 
1-Hehåll. 

jj  För  en  mera  omfattande  om-  eller  nybyggnad  av  sven- 
ka  kanaler  är  det  givetvis  till  fördel  att  kunna  tillämpa 
pinhetliga  normer  beträffande  kanalsektioner,  slussar,  bro- 
ir  och  andra  viktigare  tekniska  anordningar.  Med  ut¬ 
gångspunkt  från  den  grundsatsen,  att  varje  kanal  såvitt 
möjligt  bör  vara  ett  för  sig  bärkraftigt  företag,  eller  att 
inder  alla  förhållanden  varje  kanal  har  att  betjäna  sitt 
:  lärskilda  uppland,  vars  storlek  samt  produktions-  och  kon- 
'  iumtionsmöjligheter  kunna  avsevärt  avvika  från  andra  upp- 
ands,  är  det  emellertid  icke  möjligt  eller  lämpligt  att 
I  ägga  en  enda  kanaltyp  till  grund  för  landets  samtliga 
,  canaler,  utan  måste  dimensionerna  för  var  och  en  av  dem 
t  itå  något  sånär  i  proportion  till  omfattningen  och  arten 
[  tv  den  trafik,  som  på  de  olika  kanalerna  kan  påräknas. 

‘  \  andra  sidan  maste  antalet  kanaltyper  inskränkas  till  ett 
'  inga  fåtal,  för  att  de  fördelar  en  standardisering  medför 
..  möjligaste  mån  skola  kunna  ernås. 

I  Vid  bestämmandet  av  de  fartygstyper,  som  böra  läggas 
;  ill  grund  för  de  blivande  kanaltyperna,  måste  till  en  bör- 
;  an  beaktas,  att  våra  kanaler  i  allmänhet  hava  till  upp- 
[gift  att  förbinda  de  i  det  inre  av  landet  belägna  sjöarna 
i  ned  orterna  vid  kusten.  Man  torde  på  grund  härav  böra 
i  itgå  ifrån,  att  våra  befintliga  fartyg  skola  kunna  trafikera 
'  andets  kanaler  och  anordna  kanalerna  därefter,  även  om 
i  tanalerna  böra  utföras  på  sådant  sätt  och  med  sådana 
j^nått,  att  de  sedermera,  om  så  visar  sig  lämpligt,  även 
I  cunna  trafikeras  av  för  dem  anpassade  fartyg  med  sär- 
1  ikilt  för  den  inre  sjöfarten  lämpliga  mått. 

^  Sammanställer  man  nu  våra  svenska  fartyg  i  avseende 
I  )å  djupgående  och  tonnage  för  att  undersöka,  huruvida 
lågra  utpräglade  grupper  av  det  ena  eller  andra  djupgå- 
I  mdet  eller  tonnaget  förefinnas,  vilka  skulle  kunna  läggas 
j.ill  grund  för  vissa  kanaltyper,  så  finner  man,  om  de  i 
1,1917  års  svenska  skeppslista  upptagna  ång-,  motor-  och 

‘  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skepjis- 
1  jyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  ii  maj  1920. 

I 

I 

I 


segelfartyg  samt  pråmar  sammanföras  i  avseende  på  djup¬ 
gåendet,  att  djupgåendet  för  dessa  fartyg  representeras  av 
alla  möjliga  tal  upp  till  8  meter,  samt  att  med  undantag 
för  3-metersdjupgåendet  några  större  grupper  av  det  ena 
eller  andra  djupgåendet  ej  förefinnas,  även  om  vissa  ten¬ 
denser  till  gruppbildningar  omkring  andra  djupgåendesiffror 
icke  saknas.  Likaså  finner  man,  om  samma  fartyg  sam¬ 
manföras  i  avseende  på  nettoregisterton,  att  alla  möjliga 
tontal  äro  representerade  upp  till  5  000  registerton,  samt 
att  några  större  grupper  av  det  ena  eller  andra  tonnaget 
endast  förefinnas  beträffande  tonnagen  upp  till  och  om¬ 
kring  100  registerton. 

Därjämte  finner  man  (fig.  i),  att  mellan  fartygens  djupgåen¬ 
de  och  tonnage  intet  tillnärmelsevis  konstant  förhållande  är 
rådande,  utan  att  för  fartyg  av  visst  djupgående  tonnage¬ 
talet  växlar  högst  avsevärt.  Sålunda  växla  de  registerton- 
tal,  som  svara  mot  ett  djupgående  av  exempelvis  3  meter 
mellan  80  och  420,  de  registertontal,  som  svara  mot  ett 
djupgående  av  4  meter  mellan  200  och  830  samt  de  re¬ 
gistertontal,  som  svara  mot  ett  djupgående  av  5  meter 
mellan  500  och  i  470  o.  s.  v. 

Av  dessa  sammanställningar  kunna  således  icke  utdra¬ 
gas  några  bestämda  riktlinjer  beträffande  de  fartygsdi- 
mensioner,  som  skulle  kunna  läggas  till  grund  för  blivan¬ 
de  kanaltyper,  utan  måste  genom  studiet  av  de  tendenser 
inom  skeppsbyggeriet,  vilka  nu  äro  rådande,  söka  utvin¬ 
nas  de  fartygsdimensioner,  som  för  sådant  ändamål  lämp¬ 
ligen  kunna  bliva  normerande. 

Då  så  nu  skett,  har  det  befunnits  och  genom  uppgif¬ 
ter  från  redare  och  fartygskonstruktörer  bekräftats,  att  man 
för  den  mindre  sjöfarten  på  våra  kuster  och  större  sjöar 
för  närvarande  i  rätt  stor  utsträckning  inriktar  sig  på  an¬ 
skaffandet  av  pråmar  med  en  lastförmåga  av  200  ton  och 
däröver,  samt  att  för  kustfart  och  för  fraktfart  på  Öster¬ 
sjön  och  Nordsjön  man  börjar  anskaffa  motorfartyg,  vilka 
i  allmänhet  gives  en  lastförmåga  av  omkring  500  ton.  Före- 
närnnda  fartyg  synas  även  efter  allt  att  döma  komma  att 
få  stor  användning. 

I  vad  mån  fartyg  med  nämnda  bärighetssiffror  eller 
andra  däromkring  belägna  kunna  läggas  till  grund  för 
nya  kanaler  i  vårt  land  göres  därefter  till  föremål  för 
undersökning. 


I 


I  I  o 


TEKNISK 


På  nedanstående  svenska  kanaler  kunna  enligt  uppgif¬ 
ter  från  resp.  kanalbolag  för  närvarande  framföras  pråmar 
med  en  lastförmåga  av: 


på  (löta  kanal  . 

5>  Hjälmare  kanal 
s  Strömsholms  kanal 

»  Kinda  kanal  . 

»  Dalslands  kanal  .. 


omkr.  300  lastton 

»  1 80  » 

»  70  » 

»  90  > 

»  80  * 


Pig.  I.  Kurvor,  angivande  sambandet  mellan  ångfartygs  nettoregister. 
tonnage  och  djupgående  enl.  .Sveriges  Skeppslista  1917. 


Khuruväl  förenämnda  kanaler  äro  föråldrade  och  utan 
tvivel  tarva  en  modernisering  i  avseende  på  dimensioner¬ 
na,  så  torde  dock  med  kännedom  om  storleken  av  den 
trafik,  som  flera  av  desamma  nu  ombesörja,  samt  med 
hänsyn  till,  att  de  nuvarande  fartygen  på  nämnda  kana¬ 
ler  dock  i  avsevärd  grad  tillgodose  de  på  resp.  platser 
förefintliga  trafikbehoven,  kunna  förutsättas,  att  man  vid 
ombyggandet  av  våra  kanaler  eller  vid  skapandet  av  nya 
dylika  icke  nu  behöver  och  icke  bör  inrätta  dessa  för  ett 
tonnage,  som  i  storlek  alltför  många  gånger  överstiger  det 
nuvarande. 

Med  hänsyn  till  emellertid  dels  att  de  fartyg,  som  tra¬ 
fikera  våra  kanaler,  i  regel  äro  av  alltför  små  och  oeko¬ 
nomiska  dimensioner,  dels  att  våra  handelsfartyg  under 
senare  åren  ständigt  tilltagit  i  storlek,  och  dels  att,  så¬ 
som  ovan  anförts,  man  för  närvarande  i  vårt  land  i  rätt 
avsevärd  utsträckning  koncentrerar  sig  på  byggandet  av 
pråmar  med  en  lastförmåga  av  minst  200  ton,  sy>ies 
kunna  fastslås,  att  ett  mindi e  tonnage  än  detta  (200  last- 
toii)  i  regel  icke  bör  läggas  till  grund  för  dimensioneringen 
av  7<ära  kanaler. 

Huruvida  en  kanaltyp  motsvarande  detta  tonnage  eller 
ett  annat  bör  tillämpas,  måste  dock  i  varje  särskilt  fall 
undersökas,  dels  med  hänsyn  till  möjligheten  att  med  det 
förutsatta  tonnaget  uppnå  den  trafikmängd,  som  är  nöd¬ 
vändig  för  företagets  bärighet,  dels  med  hänsyn  till  möj¬ 
ligheten  att  därmed  tillgodose  det  föreliggande  trafikbe¬ 
hovet. 
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För  mindre  kanaler,  där  trafiken  är  ringa  och  behovet: 
av  samtrafik  ej  siirskilt  starkt  framträder,  kan  det  sålunda, 
helst  som  de  kanaldimensioner,  som  2oo  t0nspråmarna 
kräva,  bliva  jämförelsevis  stora,  vara  nödvändigt  att  an¬ 
vända  en  kanaltyp  av  mindre  dimensioner  än  den  för 
denna  pråmstorlek  erforderliga.  Så  vitt  nu  kan  bedömas 
bör  en  sådan  typ  endast  i  några  enstaka  fall,  såsom  när 
det  gäller  rent  lokala  trafikbehov,  kunna  sättas  i  fråga, j 
varför  det  icke  synts  erforderligt  att  nu  genomarbeta 
någon  typ  i  berörda  avseende,  utan  torde  detta  kunna 
anstå  i  avvaktan  på  eventuella  utredningar  rörande  dylika 
enstaka  kanaler. 

A  andra  sidan  torde  det  i  vissa  fall  bliva  nödvändigt 
att  tillämpa  en  kanaltyp  av  större  mått  än  den  nämnda 
2oo-tonstypen.  Redan  nu  trafikeras  sålunda  (löta  kanal 
av  farkoster  med  en  lastförmåga  av  300  ton,  och  Hjäl¬ 
mare  kanal  medgiver  framförandet  av  fartyg,  som  i  last¬ 
förmåga  oväsentligt  understiga  200  ton. 

Alf  det  anförda  framgår  emellertid,  att  för  en  eventuell  om¬ 
ombyggnad  av  7’åra  medelstora  kanaler,  såsom  Strömsholms 
kanal,  Dalslands  kanal,  Kinda  kanal  0.  dyl.,  ett  mindre  ton¬ 
nage  än  200  lastton  icke  synes  böra  sättas  ifråga  såsom  noi- 
merade,  men  att  en  kanaltyp  för  detta  tonnage  bör  antagas 
såsom  en  av  dem,  vilka  för  ifrågavaiande  leder  böra  blha 
föremål  för  undersökning. 

Beträffande  de  större  kanaltyper,  som  kunna  ifrågakom- 
ma,  må  anföras  följande. 

Den  omständigheten,  att  Göta  kanal,  ehuru  över  85  år 
gammal,  kan  trafikeras  av  fartyg  med  300  tons  lastför¬ 
måga,  och  att  detta  tonnage  numera  är  alltför  knappt  med 
hänsyn  till  denna  kanals  trafikmöjligheter,  hänvisar  på, 
att  för  en  ombyggnad  av  denna  kanal  samt  för  utförandet 
av  en  Svea  kanal  det  numera  måste  sättas  i  fråga  att  till- 
lämpa  en  fartygstyp,  som  har  en  bärighet  av  upp  emot 
500  ton. 

Då  därjämte,  såsom  ovan  anförts,  för  närvarande  en 
motorfartygstyp  rätt  allmänt  börjar  utföras,  som  är  av 
nyssnämnda  storlek,  och  då  detta  fartyg  är  särskilt  inrät¬ 
tat  för  kustfart  samt  för  fraktfart  på  Östersjön  och  Nord¬ 
sjön,  så  synes  en  kanaltyp  för  detta  tonnage  {500  lastton)  bö¬ 
ra  antagas  såsom  en  av  dem,,  som  särskilt  för  nämnda  kana¬ 
ler  böra  bliva  föremål  för  undersökning. 

Huruvida  mellan  de  båda  här  ovan  föreslagna  kanal¬ 
typerna,  för  fartyg  om  200  resp.  500  lastton,  även  en 
eller  flera  typer  böra  bliva  föremål  för  undersökning,  kan 
närmast  bedömas  genom  att  jämföra  huvudmåtten  för  far¬ 
tyg  med  olika  lastförmåga. 

I  nedanstående  tablåer,  i  och  2,  äro  lämpliga  normal¬ 
mått  för  pråmar  samt  för  maskindrivna  lastfartyg  samman¬ 
förda. 


Tab.  I.  Pråmar.’ 


Lastförmåga. 

Längd 

1  i  m 

Hredd 

bi  m 

Djup 

gående 

d  i  m 

b;d 

l:d 

200  ton  ,  , 

27,5 

6.5 

2,3 

2,8 

1  2 

300  »  . 

30.0 

7.0 

2,5 

2,8 

12 

400  »  . 

32,5 

7.5 

2,8 

2,7 

12 

500  >  . 

36,0 

8,0 

3.0 

2,7 

12 

’  Här  liksom  i  det  följande  avses  med  ett  fartygs  längd  dess  längd 
över  allt,  med  bredd  dess  största  bredd  inkl.  bordläggning  samt  med 
djupgående  dess  största  djupgående,  d.  v,  s.  inkl.  köl. 


1 1  I 
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1  Tab.  2.  Maskindrivna  lastfartyg. 


1  ■ 

i  Lastförmåga. 

J 

Längd 

1  i  m 

Bredd 

bi  m 

Djup¬ 

gående 

dim 

b:d 

l:d 

”  200  ton  . 

32 

6,0 

2,3 

2,6 

1 2 

300  »  . 

35 

6,5 

2,5 

2,6 

12 

j  400  »  . 

39 

7.0 

2,8 

2,5 

12 

0 

0 

41 

7,5 

3,0 

2,5 

1 2 

Av  dessa  tablåer  framgår,  att  en  ökning  av  ett  fartygs 
lastförmåga  med  loo  ton  föranleder  en  ökning  av  dess 
djupgående  med  0,2  å  0,3  m  och  dess  bredd  med  0,-5  m. 
i  En  kanaltyp  inrättad  för  exempelvis  300  tons-fartyg  skulle 
alltså  under  förutsättning  av  samma  bekvämlighetsgrad  i 
avseende  på  trafikeringen  skilja  sig  från  en  dylik  för  200 
tons-fartyg  därigenom,  att  den  förra  vore  c:a  0,3  m  dju. 
pare  samt  något  bredare  än  den  senare.  Då  emellertid, 
såsom  här  nedan  skall  påvisas,  en  kanal  för  200  tons¬ 
fartyg  bör  äga  ett  spelrum  mellan  fartygets  och  kanalens 
botten  av  0,9  m,  så  finnes  för  ett  300  tons-fartyg  vid 
gång  i  en  dylik  kanal,  ett  spelrum  under  bottnen  av  c:a 
0,7  m,  d.  v.  s.  28  %'  av  fartygets  djupgående.  Det 
r  större  fartyget  kan  alltså  ogenerat  framföras  i  den  för  det 
mindre  inrättade  kanalen,  om  ej  fullt  så  bekvämt  som 
det  mindre  fartyget  så  dock  i  varje  fall  utan  risk  och 
kutan  väsentligt  större  motstånd  än  detta, 
f  Då  sålunda  dimensionerna  för  ett  200  och  ett  300 
,  tons-fartyg  äro  så  nära  lika,  att  det  senare  utan  svårighet 
jkan  framföras  i  en  kanal  inrättad  för  det  förra,  och  då 
dimensionerna  för  en  300  tons-kanal  oväsentligt  skilja 
;  sig  från  dimensionerna  för  en  200  tons-kanal,  så  kan  det 
tydligen  ej  sättas  ifråga  att,  om  kanaltyper  för  200  tons- 
1  fartyg  undersökas,  även  undersöka  dylika  för  300  tonsfartyg. 

Av  samma  skäl  behöver  det  ej  sättas  ifråga  att  under- 
!  söka  en  kanaltyp  för  400  tons-fartyg,  då  kanaler  för  det 
I  blott  c:a  0,2  m  djupare  liggande  500  tons-fartyget,  så- 
;  som  ovan  påvisats,  böra  bliva  föremål  för  undersökning. 

Återstår  sålunda  frågan,  om  en  typ  för  en  fartygs- 
'  storlek  liggande  mitt  emellan  200  och  500  ton,  dvs.  c:a 
i  350  ton,  bör  undersökas.  Såsom  här  nedan  skall  visas 
I  bör  vattendjupet  i  en  kanal  för  200  tons-fartyg  uppgå 
j  till  3,2  m  och  i  en  kanal  för  500  tons-fartyg  till  4,0 
m.  Skillnaden  i  djup  mellan  dessa  utgör  sålunda  endast 
1  0,8  m.  På  grund  härav  synes  det  vara  överflödigt  att 
'  undersöka  en  kanaltyp  liggande  mitt  emellan  de  båda 
nämnda.  Härvidlag  har  dock  ännu  ingen  hänsyn  ta- 
i  gits  till  slussarnas  mått.  Såsom  här  nedan  skall  visas, 
*  blir  emellertid  skillnaden  i  dimensioner  för  slussar  för 
■  200  och  500  tons-fartyg  så  ringa,  att  anledning  ej 
heller  föreligger  att  med  hänsyn  till  dessa  byggnadsverk 
;  göra  någon  kanaltyp  mellan  200  och  500  tonstyperna 
föremål  för  undersökning. 

Ovan  har  påvisats^  att  en  kanaltyp  för  fartyg  med  en 
lastförmåga  av  omkring  500  ton  kan  komma  ifråga  sär¬ 
skilt  för  en  ombyggnad  av  Göta  kanal  samt  för  upp¬ 
tagandet  av  en  Svea  kanal.  Givetvis  kan  det  emellertid 
böra  tagas  i  övervägande  att  utbygga  dessa  kanaler  för 
ett  ännu  större  fartygstonnage,  särskilt  som  Trollhätte 
kanal  nyligen  ombyggts  för  fartyg  med  en  lastförmåga 
av  i  ordinära  fall  c:a  i  000  lastton,  maximalt  c:a  i  350 
I  lastton,  samt  dess  slussar  anlagts  för  än  större  fartyg. 

.  Då  det  ligger  nära  till  hands  att  undersöka,  huruvida 
Göta  och  Svea  kanaler,  vilka  ju  båda  bilda  en  fortsätt¬ 


ning  av  Trollhätte  kanal,  böra  utbyggas  för  samma  far¬ 
tyg  som  denna,  bör  denna  kanaltyp  utgöra  den  tredje  av  de 
iiormaltyper,  som  för  våra  kanaler  kunna  komma  ifråga. 

Av  skäl,  som  flerfaldiga  gånger  framförts,  kan  det  ej 
ifrågasättas  att  utbygga  någon  enda  av  våra  kanaler  för 
de  stora  transoceana  fartygen.  Däremot  må  erinras,  att 
såväl  Södertälje  kanal  som  Hammarbyleden  utbyggas  för 
fartyg  av  5,5  m  djupgående,  varvid  dock  slussen  vid  Sö¬ 
dertälje  kanal  gives  ett  djup  på  slusströskeln  av  ej  min¬ 
dre  än  7,5  meter,  att  i  den  utredning  rörande  en  ny  in- 
fartsled  till  Stockholm  söderifrån,  som  föregående  år  verk¬ 
ställts  av  kanalkommissionen,  det  påvisats,  att  5-meters- 
djupgåendet  icke  utgör  någon  övre  gräns  för  befintliga 
svenska  medelstora  fartyg,  utan  att  denna  i  stället  ligger 
vid  omkring  5,5  m,  samt  att  det  ställts  i  utsikt  att  fram¬ 
deles  förstora  Trollhätte  kanal  för  fartyg  av  5  m  djup¬ 
gående,  varför  slussar,  broar  och  vissa  andra  arbeten  re¬ 
dan  nu  utförts  för  fartyg  av  detta  djupgående. 

Med  hänsyn  till  sistnämnda  förhållande  och  då  fartyg 
av  5  m  djupgående  kunna  besöka  Europas  havshamnar, 
med  vilka  direkt  trafik  kan  bliva  önskvärd  för  flera  i  det 
inre  av  vårt  land  belägna  platser,  synes  en  kanaltyp  för 
sådana  fartyg,  böra  upptagas  till  behandling,  dä  det  gäl¬ 
ler  vissa  särskilt  betydelsefulla  kanalsträckningar,  varför 
denna  typ  bör  antagas  såsom  den  fjärde  av  de  normalkanal- 
typer,  som  för  våra  inre  kanaler  kunna  komma  ifråga.  Far¬ 
tyg  av  detta  djupgående  kunna  anses  hava  en  lastför¬ 
måga  av  normalt  c:a  2  000  ton. 

Såsom  sammanfattning  av  vad  ovan  anförts  framgår 
sålunda,  att  /ö>  eti  om-  och  nybyggnad  av  svenska  kanaler 
i  regel  fyra  normalkanaltyper  kunna  konnna  ifråga,  nämligen 

1:0)  kanaler  för  fartyg  med  normalt  omkring  200  tons  lastförmåga 
2:o)  »  »  »  »  »  »  500  »  » 

3:0)  j  »  »  »  »  »I  000  »  » 

4:0)  »  »  »  »  t!  >2  000  >>  » 

Härjämte  kan  ifrågasättas  att  för  mindre  kanaler  av  ute¬ 
slutande  lokal  betydelse  i  enstaka  fall  tillämpa  en  mindre 
typ,  som  i  varje  sådant  fall  bör  bestämmas. 

Huvudmåtten  å  de  fartyg,  som  böra  läggas  till  grund 
för  de  fyra  normalkanaltyperna,  kunna  antagas  bliva  föl¬ 
jande. 

I.  Fartyg  med  200  tons  lastförmåga. 

Vid  undersökning  av  ett  flertal  befintliga  pråmar  med 
nämnda  lastförmåga  har  befunnits,  att  djupgåendet  för 
dessa  växlar  mellan  2,1  och  2,5  m,  bredden  mellan  6 
och  7,5  m  samt  längden  mellan  26  och  29  ra. 

Såsom  lämpliga  normalmått  för  dylika  pråmar  kunna 
antagas : 

djupgående  d  =  2,3  m 

bredd  b=2,8  x  d  =  6,5  m 

längd  1=12  xd  —  27,5  m, 

Såsom  maximimått  å  befintliga  pråmar  med  200  tons 
lastförmåga  kunna  antagas  följande  mått,  vilka  dock  icke 
förekomma  samtidigt: 

djupgående  d  =  2,5  m, 

bredd  b  =  3  x  d  =  7,5  m, 

längd  1=12  X  d  —  30  m. 

Maskindrivna  fartyg  med  200  tons  lastförmåga  kunna 
antagas  hava  följande  normalmått: 

djupgående  d  =  2,3  m, 

bredd  d  =  2,6  X  d  =  6,0  m 

längd  1  =  14  X  d  =■■  32  ra. 
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Framtida  pråmar  avsedda  för  trafik  å  våra  kanaler  och 
sjöar  kunna,  under  förutsättning  att  kanalerna  medgiva 
deras  framförande,  beräknas  få  följande  dimensioner: 

djupgående  d  =  2,5  m 

bredd  b  =  3  X  d  =  7,5  m 

längd  1  =  18  X  d  =  45  m. 

Dylika  pråmar  kunna  beräknas  få  en  lastförmåga  av 
omkring  500  ton. 

2.  Maskindrivna  fartyg  med  500  tons  lastförmåga. 

Sådana  fartyg  kunna  normalt  anses  hava  följande  di¬ 
mensioner: 

djupgående  d  =  3,0  m 

bredd  b=2,5Xd  =  7,5  m 

längd  1=14  X  d=  42  m. 

För  ett  maskindrivet  fartyg  av  3  m  djupgående  kunna 
antagas  följande  max.  dime?isioner  beträffande  bredd  och 
längd : 

bredd  b  =  8  m 

längd  1  =  17,5  X  d  =  53  m. 

Ett  dylikt  fartyg  kan  beräknas  äga  en  lastförmåga  av 
c:a  600  ton. 

För  pråmar  med  3  m  djupgående  kunna  såsom  maxi¬ 
mimått  antagas 

bredd  b  =  3  xd  =  9  m 
längd  1=12  X  d  =  36  m. 


För  bestämmandet  av  katiaisektionernas  storlek  har  verk¬ 
ställts  en  beräkning  av  motstånden  mot  fartyg  i  kanaler 
med  olika  seglationsdjup  och  vid  olika  värden  å  förhål¬ 
landet  mellan  kanalsektionen  och  fartygets  o-spantarea, 
allt  vid  en  farhastighet  av  1,5  m  pr  sek.  (3  knop).  Härav 
har  framgått  (fig.  2),  att  motståndet  mot  fartyget  sjunker, 
i  och  med  att  förhållandet  mellan  de  båda  nämnda  are¬ 
orna  ökas,  samt  att  detta  särskilt  starkt  gör  sig  gällande, 
då  nämnda  förhållande  understiger  2,6  å  3,0.  Från  sist¬ 
nämnda  värde  och  fram  till  värdet  5  minskas  motståndet 
nära  rätlinigt  och  procentuellt  så  ringa,  att  kanalens  sek- 
tionsarea  utan  väsentlig  olägenhet  synes  kunna  väljas  så, 


^  <D  -  farff<3  ■ 


Fig.  2.  Kurvor,  angivande  motstånd  mot  fartyg  med  3,4  och  5  m 
seglationsdjup  vid  gång  med  en  hastighet  av  1,5  m  pr  sek.  (=3 
knop)  i  grävd  kanal  med  ett  vattendjup  under  fartygets  botten  =  1,0  m. 


3.  Maskindrivna  fartyg  med  1,000  tons  lastförmåga. 

Ifrågavarande  fartyg,  som  motsvara  dem,  vilka  kunna 
trafikera  den  nya  Trollhätte  kanal,  kunna  7iormaU  anses 
hava  följande  dimensioner: 

djupgående  d  —  4,0  m 

bredd  b  =  2,4  x  d  =  9,5  m 

längd  1=14  X  d  =  56  m. 

För  fartyg  med  detta  djupgående  kunna  antagas  föl¬ 
jande  max. -dimensioner  beträffande  bredd  och  längd: 

bredd  b  =  2,6  x  d  =  10,5  m 
längd  1  =  17,5  X  d  =  70  m. 

Lastförmågan  för  ett  sådant  max.  fartyg  kan  beräknas 
till  c:a  I  350  ton. 

4.  Maskindrivna  fartyg  med  2,000  tons  lastförmåga. 

Dylika  fartyg  kunna  normalt  anses  hava  följande  di¬ 
mensioner: 

djupgående  d  =  5,0  m 

bredd  b=  2,3  xd  —  11,5  m 

längd  1=16  X  d  =  80  m. 

För  fartyg  med  detta  djupgående  kunna  följande  max. 
ditnensioner  antagas : 

bredd  b  =  2,5  x  d  =  12,5  m 

längd  l=i7,5xd  =  87  m. 

Ett  dylikt  max.  fartyg  kan  beräknas  äga  en  lastför¬ 
måga  av  c:a  2  400  ton. 


I  det  följande  benämnas  kanalerna  efter  fartygets  djup¬ 
gående.  Sålunda  avses  med  en  3-metersled  en  kanal  för 
fartyg  av  3  m  djupgående  o.  s.  v. 


att  nämnda  förhållande  kommer  att  ligga  någonstädes 
i  närheten  av  värdet  3. 

Till  grund  för  kanalsektionernas  storlek  läggas  dimen¬ 
sionerna  för  de  normalt  förekommande  fartygen  och  ej 
för  fartyg  av  maximistorlek.  Då  dessa  senare  mera  säl¬ 
lan  förekomma,  kan  det  ej  anses  nödvändigt,  att  desam¬ 
ma  bliva  normerande  för  kanalsektionernas  storlek,  utan 
bör  vid  sektionernas  utbildande  blott  tillses,  att  dessa 
fartyg  kunna  komma  fram  i  kanalen,  även  om  detta  sker 
med  något  större  motstånd  än  för  de  normala  fartygen. 

Beträffande  kanalsektionernas  forin  har  genom  försök  av 
Gebers,  Engels  m.  fl.  påvisats,  att  av  två  kanalsektioner 
av  samma  storlek  en  bredare  förorsakar  större  motstånd 
mot  fartyg  än  en  djupare,  eller  med  andra  ord,  att  en 
kanalsektion  bör  äga  stort  vattendjup  under  fartygsbott- 
nen.  Vidare  har  Gebers  funnit,  att  den  friktionskoeffi- 
cient,  som  är  bestämmande  för  motståndet  vid  fartygets 
botten,  för  glatta  plåtfartyg  varierar  från  0,35  vid  ett 
spelrum  av  0,25  m  under  fartygets  botten  till  0,14  vid 
ett  dylikt  spelrum  av  i  m,  varjämte  nämnda  koefficient 
är  konstant  vid  ett  spelrum  undet  fartyget  större  än  i 
m.  Vid  mindre  glatt  fartygsbotten  ökas  dessa  värden. 
För  minskande  av  vattenmotståndet'  tnut  ett  fartyg  är  del 
sålunda  till  fördel,  om  vattendjupet  under  fartygets  botten  et 
understiger  /  m.  Ett  stort  vattendjup  under  fartyget  för¬ 
hindrar  därjämte  fartygspropellerns  skadliga  inverkan  pä 
kanalens  botten  samt  medger  bildandet  av  ett  tätande 
slamlager  därstädes. 

Vid  av  Engels  och  Gebers  verkställda  undersökningar 
med  olika  kanalsektioner  har  i  huvudsak  framgått,  att  en 
ovalformig  sektion  i  regel  kan  anses  förmånligare  än  en 
trapez-  eller  rektangelformig.  Rektangelformen  är  i  all¬ 
mänhet  och  särskilt  vid  större  farhastigheter  förmånligare 
än  trapezformen.  Av  försöken  framgår  vidare,  att  för 
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tistörre  hastigheter  motståndet  är  minst  i  den  sektion,  som 
Ijiiar  den  minsta  våta  omkretsen.  Av  de  tre  nämnda 
fsektionerna  har  ovalformen  den  minsta  och  trapezformen 
lien  största  våta  omkretsen. 

\  Slutligen  kan  påvisas,  att  en  kanal  icke  bör  göras 
överdrivet  bred  i  vattenytan.  Sålunda  böra  exempelvis 
"andervattensbanketter  vid  sidorna  undvikas.  Ett  ytter- 
dgare  skäl  för  att  i  möjligaste  mån  hålla  kanalsektionens 
;  bredd  nere  är,  att,  särskilt  då  terrängen  ligger  högt  över 
[vattenytan,  en  smalare  sektion  blir  billigare  i  utförande 
[än  en  bredare. 

■  För  bestämmandet  av  kanalsektionens  form  har  kom- 
I  missionen  med  ledning  av  det  ovan  anförda  fastslagit 
följande : 

I  Vattendjupet  imder  fartygets  botten  bör  vara  så  stort  som 
möjligt,  och  helst  ej  understiga  i  m.  Därjämte  bör  bredden 
\  i  vattenytan  i  möjligaste  mån  begränsas. 

I  Sektionen  i  grävd  kanal  bör  utbildas  såsom  ovalform. 

Sektionen  i  berg  bör  utbildas  enligt  rektangelformen. 

\  Undervattensbanketter  vid  kanalens  sidor  böra  icke  anordnas. 


1  anslutning  härtill  har  även  fastslagits,  att  med  hän- 
i,syn  till  det  stora  djup,  som  kanalerna  enligt  dessa  be- 
I  stämmelser  erhålla,  ingen  anledning  föreligger  att  giva 
[sektionerna  i  jord  annat  djup  än  sektionerna  i  berg. 

■  I  enlighet  med  ovan  angivna  grundsatser  ha  kanalsek- 
'tionerna  för  de  olika  kanaltyperna  utbildats.  De  äro  an- 
,  givna  å  pl.  6. 

I'  Bottnen  i  sektionerna  har  förlagts  lika  djupt  i  grävd 
som  i  sprängd  kanal  och  på  ett  djup  under  fartyget  = 
20  %  av  fartygets  djupgående  +  0.4  m,  vilket  för  de 
mindre  kanalerna  ger  det  minsta  mått  under  fartyget, 
|c;a  I  m,  som  enligt  vad  ovan  anförts  kan  anses  önsk- 
'värt.  För  de  större  kanalerna  blir  detta  mått  större  än 
;  I  m,  vilket  betingas  av  den  smalare  och  djupare  sektio- 
.  nens  större  prisbillighet. 

Sektionen  i  grävd  kanal  har  givits  en  ovalform,  in- 
j  skriven  mellan  den  horisontala  bottnen  och  tvenne  sido- 
i  lutningar,  en  nedre  i  lutning  i:  4  och  en  övre  i  lutning 
11:2  med  föreningspunkten  mellan  dessa  lutningar  förlagd 
i  på  samma  höjd  som  fartygets  botten,  så  att  den  nedre 
i  lutningslinjen  ej  må  inkräkta  på  fartygets  manöverut- 
'  rymme.  Önskvärt  är  att  slänten  ovan  vattnet  förlägges 
\  lutning  i:  1,5.  och  att  denna  lutning  börjar  c;a  0,8  m 

■  under  lågvattenytan.  I  regel  beklädes  denna  slänt  med  ett 
,  0,5  å  0,75  m  tjockt  lager  av  utfylld  sprängsten  från 
f nedre  punkten  till  en  höjd  av  minst  0,5  m  över  högvat- 
I  tenytan. 


Förhållandet 


F 

7 


(kanalsektionen: 


0-spantarean) 


varierar 


iför  enkellederna  mellan  3,18  och  3,38  och  underskrider 
^sålunda  ingenstädes  talet  3,  vilket  här  ovan  betecknats 
såsom  nedre  gräns  för  nämnda  förhållande.  Det  relativt 


låga  värdet 


uppväges  i  någon  mån  av  fördelen 


med  det  rikliga  vattendjupet  under  fartygets  botten. 

!  Sektionen  kan  vara  uttagen  helt  eller  endast  delvis  ge- 
■  nom  grävning.  I  senare  fallet  bildas  sektionens  övre  del 
'  genom  på  sidorna  om  den  utgrävda  rännan  upplagda 
‘  vallar,  bildade  av  den  utgrävda  jordmassan.  Vallens 
i  krön  förlägges  i  regel  i  m  över  högvattenytan  i  kanalen 


,och  gives  vanligen  en  bredd  av  4  m,  ett  matt,  som  vid 
förut  utförda  anläggningar  visat  sig  tillfredsställande. 
Vallarna  på  ömse  sidor  om  kanalrännan  böra  utläggas 
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på  sådant  inbördes  avstånd,  att,  om  kanalen  till  en  bör¬ 
jan  anordnas  som  enkelled,  densamma  sedermera  kan 
breddas  till  dubbelled  mellan  de  utlagda  vallarna  utan 
att  skada  dessa. 

Sektionens'  djup  i  marken  bör,  då  frihet  i  övrigt  före¬ 
ligger  att  i  sådant  avseende  välja,  bestämmas  på  sådant 
sätt,  att  de  utgrävda  massorna  gott  räcka  till  utläggandet 
av  sidovallarna. 

Vallarnas  sidolutningar  samt  läge  i  förhållande  till  den 
utgrävda  rännan  göras  beroende  av  den  underliggande 
markens  bärighet  på  sådant  sätt,  att,  om  markens  bä¬ 
righet  är  liten,  sidolutningarna  för  de  upplagda  massorna 
göras  svaga,  eller  att  dessa  förläggas  på  erforderligt  av¬ 
stånd  från  den  utgrävda  rännan. 

Sektion,  som  skall  uttagas  delvis  i  jord,  delvis  i  berg, 
utspränges  enligt  formen  för  grävd  sektion,  om  berget 
ligger  under  största  fartygets  botten,  och  enligt  sprängd 
sektion,  om  berget  ligger  högre.  Förekommer  i  sistnämnda 
fall  berg  å  kortare  sträcka,  uttages  sektionen  även  under 
fartygets  botten  enligt  formen  fÖr  sprängd  sektion. 

Där  kanalens  vattenstånd  ligger  högre  än  grundvattnet 
och  marken  ej  är  vattentät,  tätas  kanalrännan  på  lämp¬ 
ligt  sätt  för  att  förhindra  dels  vattenförluster  i  kanalen, 
dels  att  omgivande  marker  genom  läckning  från  kanalen 
skadas.  Genom  sådana  tätningar  gives  även  skydd  åt 
vallarna,  i  den  händelse  dessa  utföras  av  lösa  jordarter. 

Tätningen  utföres  lämpligen  genom  sektionens  beklä¬ 
dande  med  ett  lager  av  puddellera,  vilket  gives  en  tjock¬ 
lek  av  30  å  50  cm,  allt  efter  underliggande  jordmassors 
beskaffenhet,  och  täckes  med  ett  30  cm  tjockt  lager  av 
grus  eller  annat  lämpligt  ämne. 

De  angivna  sektionerna  avse  dels  enkelleder,  dels  dub¬ 
belleder.  De  förra  kunna  endast  sättas  ifråga  för  jämfö¬ 
relsevis  korta  kanalsträckor,  som  stå  under  ständig  be¬ 
vakning,  och  där  sålunda  trafiken  genom  befintlig  trafik¬ 
personal  kan  regleras  medelst  signalanordningar  och  te¬ 
lefoner.  Sådana  sträckor  utgöras  exempelvis  av  slussle¬ 
der.  För  farleder  i  öppet  vatten  eller  i  åar  och  floder, 
där  någon  dagligen  tjänstgörande  personal,  som  skulle 
kunna  reglera  trafiken,  ej  finnes,  böra  farlederna  alltid 
göras  dubbellediga. 

Dubbelleder  i  konstgjord  kanal  eller  i  öppet  vatten 
med  nära  liggande  och  jämna  stränder  givas  en  sektion, 
vars  storlek  bestämmes  med  hänsyn  till  det  utrymme, 
som  tvenne  mötande  fartyg  kräva.  De  å  planscherna 
angivna,  härför  erforderliga  utrymmena  äro  antagna  i  en¬ 
lighet  med  hittills  brukliga  normer. 

För  farleder  i  öppet  vatten,  där  stränderna  äro  avläg¬ 
set  belägna  eller  icke  giva  nöjaktig  ledning  för  manövre¬ 
rande  i  farledsrännan,  och  där  sålunda  svårigheterna  för 
ett  fartyg  att  hålla  sig  i  farledsrännan  äro  avsevärt  större 
än  i  en  kanal  med  synliga  och  väl  markerade  stränder, 
bör  rännan  givas  större  bredd.  Normerr^a  för  dessa 
sektioner  stå  också  i  överensstämmelse  med  vad  hittills 
brukat  anses  för  dylika  farleder  lämpligt. 

Såsom  framgår  av  plansch  6  äro  enkelledernas  sektioner 
tilltagna  så,  att  varje  sektion  utgör  dubbelled  för  närmast 
mindre  kanaltyps  fartyg,  dock  med  undantag  för  5,5-meters- 
leden,  vilken  medger  möte  för  ett  fartyg  av  5  m  djupgående 
och  ett  fartyg  av  4  m  djupgående.  Därjämte  kan  en  2,3  m 
dubbelled  fördjupas  till  3  m  enkelled  och  3  m  dubbelled 
till  4  m  enkelled,  utan  att  de  övre  slänterna  i  grävd 
kanal  och  sidorna  i  sprängd  kanal  behöva  röras. 
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l^ig-  3’  Normalritning  till  slussar  i  projekterade  svenska  kanaler. 


Såsom  minsta  kröknmgsradie  för  kanaler  i  farled  såväl 
som  vid  infart  till  sluss  hava  antagits 


för  2,3  m:s  led .  300  m 

»  3  »  »  400  » 

»  4  »  »  500  » 

»5  »  »  600  » 


I  öppet  vatten,  där  gott  utrymme  förefinnes,  kan  dock 
i  enstaka  full  användas  en  radie,  som  med  40  ä  50  % 
understiger  dessa  mått. 

Kurvorna  göras  så  korta  som  möjligt. 

Mellan  tvenne  kurvor,  som  kröka  åt  olika  håll,  bör 
finnas  en  rak  linje  med  en  längd  av  minst  2  gånger 
fartygets  längd. 

För  kanalernas  utvidgning  i  kurvor  har  kommissionen 
frångått  den  förut  ofta  tillämpade  Rehderska  regeln,  vil¬ 
ken  ansetts  giva  onödigt  stora  utvidgningar.  Såsom  ett 
mera  direkt  uttryck  för  innebörden  av  den  i  kurvor  erfor¬ 
derliga  utvigningen  har  uppställts  den  satsen,  att  i  en 
kurva  i  enkelled  minsta  spelrummet  mellan  fartyget  och 
kanalens  yttersida  bör  vara  lika  med  motsvarande  spel¬ 


rum  i  rak  linje,  ökat  med  hänsyn  till  svårigheten  för  et^ 
fartyg  att  gå  i  den  matematiska  kurvan,  samt  att  i  kurva 
i  dubbelled  spelrummen  mellan  tvenne  mötande  fartyg 
och  mellan  dessa  och  kanalens  sidor  böra  vara  lika  stora 
som  i  rak  linje,  ävenledes  ökade  med  erforderliga  säker- 
hetstillägg.  Med  utgångspunkt  ifrån  att  vid  gäng  i  kurva 
ett  fartygs  längdaxel  kan  anses  tangera  gångkurvan  vid 
en  punkt,  belägen  på  cirka  av  fartygets  längdaxel 
från  fören  räknat,  har  den  praktiskt  erforderliga  ökningen 
av  kanalens  bredd  ansetts  böra  beräknas  enligt  formeln 

/  » 

2  <7  =  — 

2 

varest  a  betecknar  den  teoretiskt  errorderliga  ökningen 

av  kanalens  bottenbredd, 

»  R  »  gångkurvans  radie  samt 

»  /  »  fartygets  längd. 

Mötesplatser  anordnas  i  enkelleder  på  ett  inbördes  av¬ 
stånd  av  c;a  1,5  km  eller  eljest,  där  förhållandena  så 
medgiva. 

Slnssama  utföras  såsom  kammarslussar  med  i  regel  van¬ 
liga  slämportar. 
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Tab.  3.  Tekniska  bestämmelser  för 

nya  svenska 

kanaler. 

f 

t 

2,3  metersled 

- 

3  metersled. 

i 

4  metersled. 

5  metersled. 

t 

Enkel- 

Dubbel- 

Enkel- 

Dubbel- 

Enkel- 

Dubbel- 

Enkel- 

Dubbel- 

led. 

led. 

led. 

led. 

led. 

led. 

led. 

led. 

Minsta  vattendjup  i  kanal  ..  . 

m 

3.2 

3.2 

4,0 

4,0 

S,. 

5,2 

6.4 

6,4 

1  Bottenbredd  i  grävd  kanal  ^^teor.) 

9,0 

14,0 

10, 0 

17,0 

13,° 

22,0 

16,0 

27 

‘  Bottenbredd  i  sprängd  kanal 

T) 

15.° 

1 8,0 

1 8,0 

22,0 

22,0 

28,0 

28 

3-1,0 

‘j  Bottenbredd  i  öppet  vatten 

» 

25,0 

— 

30,° 

— 

35.0 

— 

40,0 

:  Minsta  valtensektion  i  grävd  kanal 

m''* 

M.i 

63,7 

0 

6 

98,0 

117,8 

164,5 

181  ,i 

251,5 

j  Minsta  vattensektion  i  sprängd  kanal 

1  Förhållandet  mellan  kanalsektion  och  största  fartygs  O-spant- 

1) 

48,0 

57,6 

72,0 

88,0 

114,4 

145,6 

179,2 

217,6 

area  i  grävd  kanal 

F/f 

3.35 

4,5 

3.28 

4,60 

3.27 

4,56 

3,32 

4,60 

Förhållandet  mellan  kanalsektion  och  största  0-spantarea  i 

sprängd  kanal . 

» 

3.38 

4,06 

3.38 

4,16 

3.^8 

4,05 

3,28 

3,98 

Minsta  kröningsradie  i  kanal,  normalt  . 

ni 

300 

300 

400 

400 

500 

500 

600 

600 

:  Minsta  kröningsradie  i  kanal,  exept . 

200 

200 

250 

250 

300 

300 

350 

350 

:  Minsta  djup  på  slusströskel  . 

> 

2,8 

2,8 

3.6 

3,6 

4,8 

4,8 

6,0 

6,0 

'  Bredd  i  slussportöppning  . 

8,5 

8,5 

10, 0 

10,0 

12,0 

12,0 

14,0 

14,0 

Bredd  i  slusskammare  .  ...  . 

7) 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

16,0 

..  Slusskammares  längd . 

\ 

67,0 

67,0 

67,0 

67,0 

73,0 

73,0 

90,0 

90,0 

■  Broars  fria  spännvidd  . 

15,0 

18,0 

18,0 

22,0 

22,0 

28,0 

28,0 

34,0 

:  Broars  önskvärda  minsta  fria  höjd  över  h.  v.  y.  . 

7> 

4  ,0 

4,0 

4,0 

4,0 

4,0 

4,0 

4,0 

4.0 

^  Tillåten  farhastighet  för  största  fartyg  i  konstgjord  kanal,  knop 

3^4 

3^4 

3  a  4 

3  a  4 

3  a  4 

3  ä  4 

3  a  4 

3  a  4 

‘Tillåten  farhastighet  för  största  fartyg  i  öppet  vatten,  knop  ... 
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5  å  9 

5  a  9 

5  a  9 

5  a  9 

5  a  9 

5  a  9 

5  a  9 

Slusskammaren  har  för  alla  kanaltyper  givits  sådana 
i  nått,  att  där  samtidigt  kan  intagas  ett  pråmsläp,  bestå- 
•nde  av  tvenne  pråmar  av  vanligast  förekommande  stor- 
'^ek  samt  en  bogserbåt. 

P  Slussarnas  dimensioner  framgå  av  fig.  3. 
i  Broarna  över  kanalerna  böra  med  hänsyn  därtill,  att 
lessa  byggnadsverk  äro  mera  utsatta  för  och  ömtåligare 
not  påstötningar  än  kanalen  i  övrigt,  givas  en  fri  spänn- 
idd,  som  medger  samma  genomfartsmöjlighet  som  kana¬ 
en  i  övrigt,  d.  v.  s.  lika  med  bottenbredden  i  sprängd 
t  :anal  eller  den  större  spännvidd,  som  med  hänsyn  till 
■n  framtida  utvidgning  av  kanalen  kan  befinnas  erfor- 
lerlig. 

I  Fria  höjden  över  högvattenytan  bör  om  möjligt  ej  un- 
lerstiga  4  meter. 

'  De  typer  för  rörliga  broar,  som  kunna  ifrågakomma, 
i  :unna  begränsas  till 
dubbelarmad  klaffbro, 

I  enkelarmad  »  samt 
svängbro. 

f  Valet  mellan  de  olika  typerna  bör  för  varje  fall  träf- 
,  as  med  hänsyn  till  kostnader  och  lokala  förhållanden, 
jy  Fasta  broar  äro  givetvis  utan  vidare  tillåtliga,  om  den 
'  ria  höjden  under  desamma  medgiver  fri  passage  för  alla 
j  :analen  trafikerande  fartyg. 

j  Största  tillåtna  farhastigheten  i  en  konstgjord  kanal  kan  för 
■  le  normala  fartygen  sättas  till  3  å  4  knop.  För  mindre  far- 
{ yg  än  de  normala  kan  större  hastighet  tillåtas.  I  natur- 
'iga  farleder  bör  den  tillåtna  farhastigheten  göras  bero- 
'  'nde  av  de  särskilda  farledernas  bredd  och  gestaltning 
amt  av  trafikens  storlek,  så  att  i  trängre  och  starkt  tra- 
ikerade  farleder  hastigheten  begränsas  till  5  å  6  knop, 
nedan  i  rymligare  vatten  en  hastighet  av  8  å  9  knop 
'  ‘Iler  mera  kan  tillåtas. 


Enligt  uppgift  från  chefen  för  marinstaben  hava  vissa 
flottans  fartyg  följande  dimensioner; 


Härav  framgår  att  torpedkryssare  och  jagare  kunna  gå 
fram  i  en  4-metersled,  samt  att  torpedbåtarna  kunna  fram¬ 
gå  i  en  2,3  metersled.  Då  uppgifterna  rörande  under¬ 
vattensbåtarna  äro  hemliga,  kunna  dessa  i  detta  samman¬ 
hang  icke  beröras.  Om  slussarna  för  4-metersleden  ökas 
i  längd  med  c:a  8  meter,  kan  denna  led  trafikeras  av 
minfartygen,  och  om  2,3  och  3-metersledernas  slussar  för¬ 
längas  med  c:a  6  meter,  kunna  dessa  leder  trafikeras 
även  av  jagarna. 

För  den  händelse  det  från  försvarets  synpunkt  kan 
befinnas  erforderligt  att  genom  vissa  av  landets  kanaler 
framföra  en  eller  flera  kategorier  av  nyssnämnda  fartyg, 
böra  sålunda  slussarna  förlängas  på  sätt  nyss  angivits. 
Kanalkommissionen  har  dock  för  sin  del  stannat  vid  de 
slussdimensioner,  som  för  handelssjöfarten  befunnits  lämp¬ 
liga. 

En  sammanfattning  av  vad  ovan  anförts  rörande  kana¬ 
lernas  tekniska  bestämmelser  ger  de  uppgifter,  som  äro 
sammanförda  i  bifogade  tab.  3. 

^  Övriga  äldre  i  kl.  pansarbåtar  hava  något  mindre  dimensioner 
än  Ärantypen. 


Fartygs  slag 

Största 
längd 
i  m 

Största 
bredd 
i  m 

Största 
djupgående 
i  m 

Oscar  II,  I  klass  pansarbåt 

97,8 

1  5.42 

5,5 

Ärantypen' . 

00 

15,83 

5,3 

Torpedkryssare  . 

72,95 

I  0,oo 

3,5 

Minfartyg  . 

00 

0 

10,4 

4,2 

Jagare  . 

71,0 

6,7 

2,8 

Torpedbåt  . 

39,0 

4.8 

2,7 

Diskussion. 


Professor  Lilliehöök:  Jag  ber  att  få  tacka  föredraganden  för 
;  let  intressanta  föredraget.  Det  utgjorde  ett  mycket  märkligt 
)idrag  till  frågan  om  utvecklingen  av  sjöfarten  med  småfartyg, 
i  detta  avseende  är  förslaget  idealiskt,  men  ifråga  om  större 
artyg  har  det  ju  egentligen  ingen  betydelse  för  sjöfartens 
rämjande. 


Såsom  i  föredraget  framhållits,  äro  dessa  småbåtar  för  när¬ 
varande  mycket  oekonomiska  på  grund  av  sina  olämpliga  di¬ 
mensioner,  och  i  programmet  hava  därför  vissa  dimensioner 
föreslagits  för  framtida  pråmbyggnader.  Här  är  ju  djupet  fast¬ 
ställt  till  2,5  meter,  bredden  till  7,5  meter  och  största  läng¬ 
den  till  45  meter,  d.  v.  s.  ett  längdförhållande  av  6,  vilket  så- 
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ledes  skulle  vara  det  största  för  den  framtida  pråmen.  Ser 
man  däremot  på  figuren  på  sid.  6,  så  finner  man,  att  själva 
slusskani maren  har  en  längd  av  ända  till  67  meter  för  tre 
meters  led.  En  fartygsägare  kan  följaktligen  utbygga  en  båt 
ända  till  längden  av  67  meter,  ty  det  finns  ju  framför  själva 
slusskammaren  ett  avstånd  av  till  2  meter,  på  grund  av 
av  att  portarna  skola  öppnas  och  stängas.  Man  skulle  alltså 
kunna  beräkna  en  sådan  här  pråms  maximilängd  till  67  me¬ 
ter,  och  då  skulle  man  kunna  få  upp  tontalet  till  800,  d.  v.  s. 
en  ökning  av  60  %.  Jag  vill  icke  säga,  att  den  båten  precis 
skulle  vara  lämplig,  men  om  man  nöjde  sig  med  mindre  stor¬ 
lek,  exempelvis  700  ton  eller  något  dylikt,  så  skulle  man  få 
en  båt,  som  hade  samma  djupgående  som  de  mindre  fartygen 
i  kanalen,  d.  v.  s.  2,5  meter,  och  ett  dylikt  fartyg  skulle  kunna 
befara  dessa  farvatten  med  större  fördel  t.  o.  m.  än  den  här  fö¬ 
reskrivna  pråmen  med  45  meters  längd,  på  grund  av  att  man  gör 
slaget  skarpare. 

Om  man  ser  på  de  grävda  sektionerna  här,  isynnerhet  för 
de  kanaler,  där  vi  ha  dubbelled,  så  finna  vi,  att  det  är  ganska 
trångt  mellan  fartygets  slag  och  kanalsidan.  Om  man  tänker 
sig,  att  ett  fartyg  gör  en  gir  och  därigenom  kommer  att  rulla 
något  kan  det  naturligtvis  vara  fara  värdt,  att  fartyget,  då  det 
passerar  ett  annat  fartyg,  kommer  att  stöta  mot  botten.  Häri¬ 
genom  blir  ju  också  friktionen  synnerligen  stor,  så  att  om 
båtarna  skola  gå  på  det  sättet,  så  är  det  naturligtvis  fördel¬ 
aktigt,  om  de  kunua  gå  närmare  intill  varandra  än  som  är  ri¬ 
tat  här.  Måtten  böra  således  vara  maximimått.  Det  gäller  ju 
förövrigt  samma  anmärkning  hela  vägen,  nämligen  att  bå¬ 
tarna  gå  för  långt  isär,  varigenom  friktionen  skulle  bliva  rätt 
stor. 

Det  förhåller  sig  på  samma  sätt,  om  vi  gå  igenom  de  andra 
typerna  här  på  sidan  4.  Det  är  alldeles  samma  längd  på  själva 
slussen  nämligen  67  meter,  och  det  maskindrivna  fartyget  med 
500  tons  lastförmåga  skulle  sålunda  kunna  byggas  med  67 
meters  längd,  8  meters  bredd  och  3  meters  djupgående.  Vi 
skulle  då  få  en  båt  med  900  tons  lastdryghet,  alltså  en  ök¬ 
ning  av  80  %.  Härigenom  skulle  således  en  avsevärd  fördel 
vinnas  för  dessa  små  båtar. 

Se  vi  åter  på  4  meters  leden,  så  ställa  sig  icke  förhållan¬ 
dena  lika  gynnsamma.  Där  är  hela  längden  beräknad  till  70 
meter,  men  båten  är  avsedd  att  erhålla  en  bredd  av  10,5  me¬ 
ter  i  genomsnitt.  Vi  få  alltså  ett  längdförhållande  av  icke 
fullt  7,  eller  närmare  bestämt  6,95.  Där  råder  alltså  minsta 
förhållandet  mellan  längd  och  bredd.  Sedan  blir  det  något 
ökade  förhållanden,  nästa  typ  kommer  till  siffran  7,2  och  den 
därpå  följande  till  7,1. 

På  grund  av  de  höga  driftkostnaderna,  bränslepriserna  och 
arbetslönerna,  som  naturligtvis  städse  komma  att  vara  höga, 
även  om  de  skulle  sjunka  något,  är  det  ju  så,  att  redarna  av 
dessa  orsaker  naturligtvis  böra  nedbringa  kostnaderna  för  drif¬ 
ten  så  mycket  som  möjligt,  och  detta  sker  enklast  genom 
att  öka  fartygets  längd  och  även  längdförhållandet.  Det  vore 
därför  lämpligast  att  öka  själva  kanalens  effektivitet  genom 
att  öka  slusslängden. 

Överingenjör  Vinberg:  Vad  professor  Lilliehöök  påpekat  be¬ 
träffande  pråmstorleken  för  de  mindre  typerna  är  ju  fullkom¬ 
ligt  riktigt.  Vi  säga  också  på  något  ställe,  att  man  ju  får 
tänka  sig,  att  kanalerna  framledes  skola  komma  att  trafikeras 
av  fartyg,  som  äro  särskilt  anpassade  efter  kanalerna,  och  det 
är  med  hänsyn  härtill,  som  man  tagit  till  slusslängden  så  pass 
stor.  Vi  ha  emellertid  icke  från  början  velat  räkna  med 
dessa  långa  pråmar,  som  man  använder  på  de  tyska  och  hol¬ 
ländska  vattenvägarna,  då  dessa  pråmar  icke  lätt  hålla  sjön, 
utan  gärna  bry  tas  sönder.  Här  har  ju  avsikten  varit  att  också 
få  fram  fartyg,  som  skola  kunna  giva  sig  ut  på  Östersjön. 
Detta  är  anledningen  till  att  man  hållit  sig  till  normalfartyg 
av  relativt  små  dimensioner.  Såsom  redan  påpekats,  finnes 
ju  dock  möjlighet  att  alltefter  som  förhållandena  utveckla  sig, 
gå  på  större  fartyg. 

Överingenjör  Thelander-,  Jag  skulle  vilja  rikta  en  fråga  till 
föredraganden  huruvida  kaualkommissionen  också  har  gjort 
upp  något  förslag  eller  eljest  tänkt  sig  hur  detta  kanalbygge 
skall  sättas  i  scen.  Har  man  tänkt  att  börja  med  att  utvidga 
redan  befintliga  kanaler,  eller  har  det  gjorts  någon  utredning 
om  huruvida  något  visst  område  för  närvarande  är  i  särskilt 


stort  behov  av  kanaler,  så  att  man  företrädesvis  måste  börja 
med  arbetena  där? 

Överingenjör  Vinberg:  IMed  anledning  av  herr  Thelanders 
fråga  vill  jag  meddela,  att  när  kanalkommisiouen  tillsattes 
fick  den  sig  förelagt  ett  program  i  det  anförande,  som  civil¬ 
ministern  hade  till  statsrådsprotokollet.  Han  uttalade  där,  att 
undersökningen  till  att  börja  med  borde  omfatta  Göta  kanals 
ombyggnad,  varefter  kommissionen  skulle  sysselsätta  sig  med 
frågorna  angående  ombyggnad  av  kanalerna  till  Vänern  och 
Hjälmaren  och  de  förbindelseleder,  som  stå  i  samband  med 
dessa  sjöar.  Efter  dessa  utredningar  skulle  man  övergå  till  det 
mera  allmänna  programmet. 

Vad  man  kommer  att  göra  är  icke  så  lätt  att  säga.  De  siff¬ 
ror,  som  vi  hittills  kommit  till,  äro  så  enorma,  att  kommissio¬ 
nen  icke  hyser  stora  förhoppningar,  om  man  skall  lyckas  göra 
så  värst  mycket  under  den.  närmaste  tiden.  Jag  ser  för  när¬ 
varande  rätt  mörkt  på  möjligheterna  att  överhuvud  kunna  rea¬ 
lisera  någonting.  Vad  som  i  alla  fall  skulle  vara  det  mest 
aktuella,  vore  Göta  kanals  ombyggnad  särskilt  med  tanke 
på  att  kunna  komma  upp  till  de  sjöar  och  det  uppland,  genom 
vilka  kanalen  sträcker  sig.  Det  skulle  alltså  närmast  gälla,  att 
få  en  förbindelseled  mellan  väster-  och  österhavet  och  där¬ 
jämte  att  komma  upp  till  Hjälmaren.  Detta  torde  för  närva¬ 
rande  vara  det  mest  aktuella. 

Överingenjör  Thelander:  Jag  anser  också,  att  det  viktigaste 
för  närvarande  är  att  utvidga  Göta  kanal,  ty  praktisk  sett  kan 
man  säga,  att  det  nu  bygges  fartyg  av  den  storleken,  att  de 
nästan  fylla  slussarna  i  den  nuvarande  kanalen.  Man  gör  ju 
allt  för  att  få  in  så  mycket  tonnage  som  möjligt  i  kanalen, 
och  det  har  flera  gånger  visat  sig  förenat  med  svårigheter  att 
få  upp  fartyg  med  den  kapacitet,  som  det  vore  önskligt  och 
lämpligt  att  erhålla  för  fartyg,  som  skola  passera  denna  kanal¬ 
led.  I  likhet  med  föredraganden  tror  även  jag,  att  det  är  myc¬ 
ket  morka  utsikter  för  att  snart  få  någonting  gjort,  men  jag 
har  också  den  åsikten,  att  skall  någonting  göras,  så  bör  nog 
den  nu  synnerligen  livligt  trafikerade  Göta  kanal  först  och 
främst  komma  i  åtanke,  när  det- gäller  kanalernas  ombyggnad 
och  utvidning. 

Överingenjör  Vinberg:  Det  kan  måhända  vara  av  inresse  att 
meddela  i  anslutning  till  hr  Thelanders  anförande,  att  de  bå¬ 
tar,  som  nu  gå  upp  i  Hjälmaren  till  Örebro,  ligga  fullt  lastade 
en  halv  meter  djupare  än  slussens  djup  vid  lågvatten,  och 
kunna  således  blott  komma  fram  där  med  ett  mycket  ringa 
utnyttjande  av  deras  lastförmåga,  vilket  naturligtvis  för  dessa 
fartygs  vidkommande  är  synnerligen  oekonomiskt. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Oskarshamns  Mek.  Verkstads  och  Skeppsdockas  A.-B., 

öskarshamn.  Lördagen  den  17  juli  erhöll  Svenska  Lloyds 
handelsflotta  ett  ståtligt  tillskott,  då  lastångaren  tiBerniciat  leve¬ 
rerades  från  detta  varv.  »Bernicia»,  som  är  av  den  s.  k. 
Anglia-typen  men  med  något  förminskade  dimensioner,  skiljer 
sig  från  sina  föregångare  därigenom  att  den  är  byggd  med 
kryssarakter. 

Fartyget,  som  är  byggt  av  stål  till  Engelska  Lloyd’s  högsta 
klass  under  special  survey,  Board  of  Trade’s,  Engelska  Fatory 
Act's  samt  svenska  fartygsinspektions  fordringar,  har  följande 


dimensioner: 

Längd  mellan  p.  p.  .  265'— o" 

Största  bredd  .  40' — 6" 

Djup,  mallat  till  shelterdäcket  .  25' — 6" 


Lastförmåga  på  Lloyd’s  sommarfribord  2  870  tons. 

Det  kommer  att  på  full  last  göra  en  fart  av  10, s  knop  utan 
forcering  och  har  utrustats  med  alla  nutida  fordringar  för  snabb 
lossning  och  lastning.  Sålunda  finnes  5  st.  stora  lastluckor, 
8  st.  7'  X  10"  ångvinschar,  10  st.  Mannesmanns  lastbominar, 
ankarspel  och  styrmaskin  av  nyaste  typ  samt  trådlös  telegrafi, 
m.  m. 

Fartyget  är  byggt  med  shelterdäck  samt  på  detta  ett  däcks¬ 
hus  av  stål  midskepps,  vari  inrymmes  salong,  reservhytt,  hyt¬ 
ter  för  kökspersonal  m.  m,  övanpå  detta  hus,  d,  v.  s.  på 


II? 


25  aug.  1920  SKEPPSBYGGNADSKONST,  HÄFT.  8 


j  jndre  kommandobryggan,  finnes  ett  däckshus  av  stål,  inrym 
^nande  kaptenshytt,  navigatioushytt,  badrum  och  W.  C.  för 
capten,  etc.  samt  överst  på  kommandobryggan  telegrafisthytt. 
aredningen  är  synnerligen  elegant  utförd  och  äro  salongen, 
.eservhytten,  tamburen,  trappgången,  kaptenshytten,  samtliga 
I  ikott  och  möbler  utförda  i  mörkpolerad  björk. 

I 


i  i 


s/s  »Bernicia»,  byggd  vid  Oskarshamns  Mek.  Verkstad. 


j  Befälshytterna  äro  förlagda  i  däckshus  bordvarts  å  ömse 
ddor  om  maskinkappen  samt  manskapslogementen  i  poopen 
jikterut  samt  dels  i  däckshus  ovanför  poopen.  Skansarna  äro 
IV  modernaste  slag,  utförda  efter  det  s.  k.  tvåmanssystemet, 

,  ippdelade  i  hytter,  varje  hytt  avsedd  för  två  man.  Dessutom 
innes  särskilt  mässrum  samt  särskilt  dusch-  och  tvättrum  för 
iåväl  däcks-  som  eldarpersonal. 

j  På  kommandobryggan  finnas  två  stycken  kompasser  av 
'i/Ord  Kelvins  senaste  Standardtyp,  maskintelegraf,  däckstelefon 
t  ill  akterskeppet,  elektriska  Morselampor  för  nattsignalering  etc. 
p  För  alla  belysningsändamål  finnes  fullständigt  elektrisk 
!  nstallation. 

j  Ångaren  är  försedd  med  en  triple-expansionsmaskin  med 
j:ylinderdiametrar:  19",  31"  och  5IV2  ^  och  erhålles  ångan  från 
.vå  stycken  huvudångpannor  av  vanlig  sjöångpannetyp  med 
m  diameter  av  13'  9"  samt  ii'  6"  i  längd  för  180  Ibs  ång- 
ryck. 

j  Dessa  pannor  äro  försedda  med  oljeeldningsanordningar, 

,  nom  parentes  sagt  den  första  oljeeldningsinstallation,  som  är 
■jjord  i  Sverige,  och  fick  provturen  därigenom  ett  förhöjt  in- 
i.resse  vid  utrönandet  av  oljeeldningens  funktion,  dess  egen- 
i  ikaper  och  ekonomi.  Därvid  visade  det  sig,  att  den  gjorda 
^  ustallationen  fungerade  på  ett  utmärkt  sätt  och  erhölls  en 
i  nycket  god  ekonomi.  Oljeåtgången  blev  vid  ett  hästkraftantal 
l^iv  I  153  HK.  endaat  7a  kg  pr  HKtim. 

I  Brännoljan  förvaras  i  fartygets  dubbla  botten  och  pumpas 
( |euom  särskild  pump  till  två  stycken  settlingtankar,  placerade 
maskinrummet.  Från  settlingtankarna  går  oljan  till  två 
;  itycken  oljepumpar,  som  samtidigt  äro  kombinerade  till  hea- 
I  .ers,  vari  oljan  uppvärmes  till  dess  flampunkten  är  nådd,  c:a 
)0°.  Därifrån  tryckes  oljan  genom  särskild  rörledning  ut  till 
aannornas  eldstäder  och  regleras  därifrån  med  ventiler  till  de 
iärskilda  brännapparaterna,  som  finnas  inuti  eldstäderna.  Eld - 
I  "ummet  företer  en  synnerligen  proper  anblick,  då  all  sot  och 
iska,  som  förfinnes  vid  koleldningen,  ej  finnes,  och  är 
irbetet  med  oljeeldningen  nedbringat  till  ett  minimum,  då 
1  ildaren  endast  har  att  reglera  några  kranar  i  och  för  erhål- 
•  ande  av  högre  eller  mindre  ångtryck.  Genom  oljeeldningen 
I  Jortfalla  de  vid  kolelduingen  förekommande  spänningarna  i 
i/pannmaterialet,  då  bottnen  på  pannan  genast  vid  uppeldnin- 
'  gen  blir  varm  och  en  bättre  cirkulation  därigenom  erhålles, 


Ovannämnda  installation  är  den  första  i  sitt  slag  i  Sverige. 
Förutom  dessa  båda  huvudångpannor  finnes  dessutom  en 
särskild  donkeypanua,  som  är  en  vanlig  cylindrisk  sjöångpanna, 
dimension  10'  x  10',  placerad  i  recess  i  eldrummet. 

För  övrigt  finnas  i  maskinrummet  uppsatta  en  hel  del 
moderna  hjälpmaskiner  för  erhållande  av  största  möjliga  eko¬ 
nomi;  så  t.  ex.  finnes  bl.  a.  Howdens  for¬ 
cerade  drag,  Weirs  »Independent»  matar- 
pump  och  Weirs  »Kontakt»  förvärmare, 
enkelcylindrig  ballastpump,  särskild  vinsch- 
kondensor,  Hockings  gravitations  matar- 
filter,  Cromptons  »Self-tipping  Atmosphe- 
ric»  askhiss,  etc. 

Under  leveransen  arbetade  maskineriet 
oavbrutet  i  6  timmar  samt  utvecklade  där¬ 
under  i  medeltal  i  153  IHK,  varvid  farty¬ 
get  gjorde  en  medelfart  av  11,75  knop  i 
ballast.  Under  leveransresan  närvoro  Re¬ 
deri  A. -B.  Svenska  Dloyd’s  verkställande 
direktör  H.  Metcalfe,  överinspektör  C.  A. 
Olsson  samt  ombud  för  Engelska  Dloyd’s 
Klassificeriugssällskap,  ingenjör  V.  Biilow, 
Howdens  representant,  direktör  Bore,  samt 
för  oljeinstallationen  Mr.  Robson,  pressens 
representanter  samt  ett  antal  intressade. 
»Bernicia»  övertogs  omedelbart  av  rederiet. 

Fartygets  befälhavare  är  kapten  Birger 
Lörquist. 

A.-B.  Qötaverken,  Göteborg.  Här  sjö¬ 
sattes  den  12  maj  den  första  av  de  18 
malmfartyg,  som  beställts  av  Trafik-A.-B 
Grängesberg — Oxelösund.  Fartyget,  som 
avbildats  tidigare  i  Skeppshyggnadskonst  delta 
år  (pl.  3)  har  följande  dimensioner; 


Uängd  överallt  .  121,610  m. 

»  mellan  p.  p.  .  117,045  » 

Bredd  på  spant .  11,800  » 

Mallat  djup  till  H.  D .  7,975  » 

»  »  )>  shelterdäck  .  10,380  » 

Djupgående  vid  full  last  .  7.465  » 


Totala  lastdrygheten  inkl.  bunkers  är  8,000  ton  d.  w.  Far¬ 
tyget  erhöll  vid  dopet  namnet  t  C.  F.  Liljeivalchi> . 

Transatlantics  senaste  stora  nybyggnad,  motorfartyget  nEl- 
marenn,  har  nu  levererats  och  gjorde  den  23  juli  prov-  och 
leveranstur.  Till  storlek  och  huvudsaklig  konstruktion  är  »El- 
maren»  lik  sina  systerfartyg  »Bullaren»  och  »Tisnaren».  I  fråga 
om  inredningen  äro  en  del  smärre  förändringar  och  förbätt¬ 
ringar  vidtagna.  »Elmaren»  lastar  8400  ton.  Den  drives  av 
tvenne  dieselmotorer,  som  tillsammans  utveckla  4  000  häst¬ 
krafter.  Farten  enligt  byggnadskontraktet  är  12  knop,  som 
vid  provturen  överstegs  med  1V2  knop.  Såsom  något  alldeles 
nytt  för  svenska  handelsfartyg  kan  nämnas,  att  på  »Elmaren» 
installerats  en  gyroskopkompass  vid  sidan  av  de  vanliga  mag- 
netkompasserna.  »Elmaren»  blir  i  övrigt  utrustad  med  tråd¬ 
lös  telegraf  jämte  andra  moderna  anordningar. 


LITTERATUREN 


Sveriges  Sjöfart,  Sjöfartsväsendet,  Skeppsbyggeriet 
och  Handelsflottan  är  ett  för  svenska  förhållanden  ena¬ 
stående  praktverk  inom  området,  som  under  redaktion  av 
byråchefen,  civilingenjör  Nils  Gustaf  Nilsson  och  fil.  kand. 

o 

Gustav  Asbrink  utgives  av  A.-B.  Hasse  W.  Tullberg  i 
Stockholm.  Av  verket,  som  beräknas  utkomma  i  c:a  20 
häften  om  32  sidor  å  7  kr  pr  häfte,  har  hittills  8  häften 
utgivits,  och  kan  man  av  desamma  se,  vad  icke  alltid 
brukar  vara  fallet,  nämligen  att  det,  som  utgivningsplanen 
lovar,  också  infrias,  och  det  på  ett  sätt,  som  både  beträf¬ 
fande  innehåll  och  utstyrsel  länder  verkets  redaktion  till 
största  heder. 
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I  anmälan  säges,  att  till  följd  av  den  allmänna  eko¬ 
nomiska  utvecklingen  i  vårt  land,  den  av  staten  följda 
nya  sjöfartspolitiken  och  den  nationella  känslans  starka 
tillväxt  var  under  decenniet  närmast  före  världskriget  den 
svenska  handelsflottan  stadd  i  en  utveckling  som  aldrig 
tillförne.  I  denna  utveckling  har  kriget  gjort  ett  avbrott 
och  genom  sina  återverkningar  medfört  stora  förändringar 
även  inom  den  svenska  rederinäringen,  Kn  ny  tid  håller 
emellertid  nu  på  att  inbryta,  och  under  denna  komma 
skeppsbyggeriet  och  handelsflottan  säkerligen  spela  en  ännu 
mera  betydande  roll  än  förut.  Ehuru  svenskarna  sedan 
urminnes  tider  varit  ett  sjöfarande  folk  och  intresset  för 
sjöfarten  därför  bort  vara  djupt  rotat  i  det  allmänna  med¬ 
vetandet,  stod  otvivelaktigt  största  delen  av  folket  även 
under  den  ovannämnda  uppblomstringstiden  före  kriget 
ganska  främmande  för  den  viktiga  näringsgren,  som  sjö¬ 
farten  omfattar.  Vad  denna  emellertid  betyder  för  folk¬ 
försörjningen,  torde  under  krigsåren  ha  blivit  klart  i  de 
mest  vidsträckta  samhällskretsar.  Under  dessa  förhållan¬ 
den  har  tiden  synts  lämplig  för  utgivandet  av  en  över¬ 
siktlig  framställning  av  Sveriges  sjöfart.  Vid  uppgörandet 
av  planen  för  detsamma  har  man  dels  velat  tillgodose 
fackmässiga  anspråk,  dels  allmänhetens  behov  av  en  po¬ 
pulär  framställning. 

Bland  verkets  hittills  utkomna  delar  märkas: 

•»SJöfarletis  och  skeppsbyggerieis  utvecklings ,  en  längre,  rikt 
illustrerad  historik  av  byråchefen  Nils  (lustaf  Nilsson. 

»  l'ärl(lskriget  och  Sveriges  sjöfarts ^  en  aktuell  redogörelse 
av  i:ste  byråinspektören,  civilingenjör  Axel  Lindblad. 

s Sjöfartens  betydelse  för  Sveriges^  frilägg  av  fö^utv.  stats¬ 
rådet,  direktör  Dan  Broström,  direktör  Gunnar  Carls¬ 
son,  kommendör  Hans  Ericson,  konsul  Robert  (iöhle 
och  konsul  Gustaf  E.  Sandström. 

» Trafik  i  svenska  innanvatten  i  kombination  med  kust- 
trafiks,  av  direktör  J.  Ax.  AppeL^vist. 

sVHntersjöfarts ,  av  civilingenjör  P.  G.  Hörnell. 
s  F'a7tvgstypernas  utveckling  under  senare  tiders,  av  byrå¬ 
chefen  Nils  Gustaf  Nilsson. 

s Komtnerskollegium  och  sjöfartens ,  av  kommerserådet  Carl 
Malmén  och 


s  Statskontroll  över  fartygs  sjövänlighet  och  särskilt  den 
S7'e7iska  förha7idsko7itrolle7is ,  av  byråchefen  Nils  (lUStaf 
Nilsson. 

Bland  övriga  ärenden,  som  i  kommande  delar  av  verket 
skola  behandlas,  märkas: 
sjömanshus, 

navigationsskolor  och  skolfartyg, 
fyr-  och  lotsväsende, 
organisationer  inom  sjöfarten, 
befraktningar, 
navigering, 

räddnings-  och  bärgningsväsende, 
sjöförsäkring, 
klassificering  av  fartyg, 
skeppsvarv, 

ångmaskiner  och  motorer, 

inredning  och  utrustning  av  fartyg, 

trådlös  telegrafi  och  telefoni  samt  undervattenssignalering, 

Sveriges  rederier  m.  m. 

Som  synes  ett  program,  som  om  fortsättningen  blir  i 
stil  med  de  hittills  utkomna  delarna,  kommer  att  göra 
»Sveriges  Sjöfart»  till  ett  uppslagsverk  av  verkligt  värde 
för  skeppsbyggare  och  andra  sjöfartsintresserade. 

N.  IM. 

Yachter,  som  tävlat  om  »America  Cup»  i  år. 

Enl.  »The  Rudder»  för  juni  o.  juli  återges  bär  några  data 
och  avbildningar  av  de  yachter,  som  deltagit  i  detta  års  täv¬ 
lingar  om  nämnda  berömda  seglingstrofé.  Som  tämligen  all¬ 
mänt  bekant  även  här  i  landet  torde  vara,  erövrades  Amerika- 
pokalen  1851,  samma  år  som  den  uppställts  till  tävlan  i  Eng¬ 
land,  av  den  amerikanska  skonaren  »America».  Sedan  ha 
engelsmännen  icke  mindre  än  13  gånger  förgäves  sökt  åter¬ 
taga  pokalen,  varav  trenne  gånger  Sir  Thomas  Lipton  ut¬ 
manat  med  varje  gång  nya  båtar,  »Shamrock  I,  II  och  III.» 

»År  1914  var  han  just  färdig  att  försöka  för  fjärde  gången, 
sSha7nrock  IVs  var  redan  över  i  Amerika,  och  allt  var  klart 
till  kappseglingarnas  början.  Då  utbröt  världskriget  och  gjorde 
ett  hastigt  slut  på  alla  dessa  kappseglingstankar.  Från  1914 
och  till  denna  vår  1920  har  »Shamrock  IV»  legat  uppdragen 
på  land  vid  New  York.  På  hösten  1919  tillkännagav  emeller¬ 
tid  Sir  Thomas  sin  avsikt  att  kappsegla  1920,  uppgörelse  träf- 
fades  härom  vid  ett  inspektionsbesök,  som  han  gjorde  i  New 
York  i  november  1919,  och  under  vintern  har  den  engelska 


Fig.  I 


»Shamrock  IV». 


! 

'  Fig.  3.  »Resolute»  under  provsegling  vid  Narragansett  Bay- 


l  ig-  5-  Vacker  segelföring  med  spinnaker  å  »Vanitie»,  den  andra 
av  de  amerikanska  uttagningsbåtarna. 


i-t—  Bow  jfcrioiv 
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Fig.  4. 


Fig,  2.  »Resolute». 


pokalutmanaren  undergått  en  del  ombyggnadsarbeten  på  var¬ 
vet. 

»Shamrock  IV»  är  ritad  av  mr  Charles  Nicholson  och  har  un¬ 
der  sommarens  seglingar  varit  närmare  att  återvinna  Anierika- 
[  pokalen  till  England  än  någon  annan  båt  förut,  då  hon  uäm- 
i  ligen  vunnit  2  seglingar  mot  pokalförsvararens  3  segrar.  Allra- 
hälst  Shamrock  vann  de  två  första  seglingarna  och  blott  behöft 
vinna  ännu  en,  medan  då  pokalförsvararen  måst  vinna  3  å 
rad  för  att  lyckas,  väntades  ganska  allmänt  att  Shamrock 


skulle  hemföra  segern.  Så  blev  dock  icke  fallet,  utan  »Reso- 
[lutet  vann  de  sista  tre  gångerna  å  rad.  »Resolute»,  den  ame¬ 
rikanska  båt,  som  försvarade  pokalen  och  efter  en  hel  del 
tidigare  provseglingar  med  nVaniiiei,  blivit  utsedd  till  försva¬ 
rare,  är  konstruerad  av  den  gamle  yachtkonstruktöreu  Natha- 


nael  Green  Herreshoff,  vilken  ritat  många  tidigare  av  de  ame¬ 
rikanska  pokalförsvararna. 

Rinjerna  till  »Shamrock  IV»  och  »Resolute»  framgå  av  fig. 
I  och  2.  Båda  yachterna  äro  75  eng.  fot  i  lastvattenlinjen. 
För  övrigt  råder  enligt  reglerna  fullständig  frihet  i  fråga  om 
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totallängd,  bredd,  segelarea  och  deplacement.  Totallängden 
verkar  dock  så,  att  »Shamrock  IV»  som  är  5  å  10  fot  längre, 
måste  lämna  »Resolute»  viss  respekt  vid  tävlingarna. 

Beträffande  de  båda  båtarnas  chanser  skrev  den  kände  mr 
Allison  G.  Ilanan  före  seglingarna,  att  han  ansåg  »Shamrock 
IV»  vara  en  välkonstruerad  kappseglare,  om  man  borteliini- 
nerar  skönhetssynpunkten.  Hennes  hu¬ 
vudsakliga  fel  anser  han  ligga  i  en  onö¬ 
digt  stor  köl,  som  ökar  hennes  våta  bot¬ 
tenyta  och  kan  inverka  menligt  vid  star¬ 
terna.  Den  långa  kölen  skulle  däremot 
vara  fördelaktig  i  frisk  bris.  Hon  har 
vidare  tämligen  trubbiga  överhängeu,  sär¬ 
skilt  förut,  och  är  olik  alla  amerikanska 
båtar.  Med  det  skarpa  slaget  och  den 
långa  kölen  ansåg  mr  H.  att  det  behövs 
mycket  stora  segel  för  att  ge  henne  till¬ 
räcklig  fart,  och  att  hon  i  lätt  väder  där 
för  icke  borde  kunna  bli  någon  farlig 
rival  till  »Resolute»  allrahälst  i  den  på 
tävlingsbanan  vanliga  oceandyningen  mot 
den  tunga  bogen.  Mr  H.  finner  därför, 
att  mr  Xicholson’s  hela  skapelse  med 
»Shamrock  IV»  visserligen  är  djärv,  och 
att  hans  strävan  varit  att  få  fram  ett  kraf¬ 
tigt  skrov  med  möjlighet  att  få  god  fart 
i  stark  vind,  medan  han  däremot  icke 
tagit  tillbörlig  hänsyn  till  de  vanliga  väderleksförhållandena 
på  kappseglingsbanan,  där  nämligen  under  sommaren  den 
oftast  förekommande  vinden  är  mycket  lätt. 

Av  de  tvänne  amerikanska  uttagningsbåtarna  »Resolute» 
(se  även  fig.  3)  och  »Vanitie»  (fig.  5)  visade  sig  under  prov¬ 
seglingarna  den  förra  betydligt  överlägsen  och  vann  c;a  ^4 
av  desamma.  Det  är  en  sällsynt  snabb  båt  och  anpassnings¬ 
bar  för  olika  vindstyrkor.  Hon  är  konstruerad  att  vara  bäst 
i  det  vanliga  lätta  sommarvädret  utanför  New  York  och  har 
fördenskull  ett  mjukt  slag  och  en  jämförelsevis  kort  köl.  Rod¬ 
ret  är  dessutom  litet,  allt  för  att  den  våta  bottenytan  skall 
bli  så  liten  som  möjligt.  Ytfriktionen  är  nämligen  vid  låg 
fart  nästan  hälften  av  totala  framdrivningsmotståndet. 

Fig.  4  visar  något  överdrivet  nollspant  och  en  bogsektion  å 


»Shamrock  IV»  och  avser  enligt  The  Yachting  World,  19 juni 
1920,  att  åskådliggöra,  hur  koinstiuktören  vid  båtens  kräng- 
ning  tänkt  sig  uppnå  en  längre  vattenlinje  än  på  rätt  köl. 
Detta  erhålles  nämligen  genom  att  insvänga  nollspantet  vid 
däcket,  så  att  vid  krängningen  den  nya  vattenlinjen  BD:s  skär 
ning  med  lodlinjen  icke  kommer  lägre  än  rättkölvattenlin- 


jens  AE;s.  Deplacementet,  som  representeras  av  ABC  på 
lovartsidan,  skall  ju  för  jämviktens  skull  ersättas  med  ett  lika 
stort  på  läsidan  och  ginge  då  nollspantets  sida  efter  linjen 
EF,  i  stället  för  ED  komme  vid  BD  s  skärning  med  sidan  ett 
för  stort  deplacement  att  erhållas,  så  att  båten  måste  höja  sig 
och  den  eftersträvade  förlängningen  av  vattenlinjen  genom 
skärningen  med  bogspanten  icke  uppnåddes. 

En  olägenhet  med  »Shamrock  IV:s»  fylliga  bogspaut  fram¬ 
går  dock  av  fig.  6,  vari  en  ganska  kraftig  bogväg  synes,  som 
icke  gärna  kan  verka  annat  än  ganska  hämmande  på  farten 
trots  den  långa  krängda  vattenlinjen.  Av  de  här  nu  nämnda 
förhållandena  torde  utgången  av  seglingarna  i  år  om  Amerika- 
pokalen  åtminstone  delvis  kunna  förklaras. 

N.  Lll. 


Fig.  6.  »Shamrock  IV»  under  en  av  provseglingarna. 
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Lloyd's  Register  of  Shipping. 

I.,loyd’s  Register  har  nu  utsändt  sin  statistik  över  skeppsbyggeriet  i  slutet  av  sistlidne  juni  kvartal.  Densamma  har  föl¬ 
jande  utseende; 
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NNEHÅLL;  Är  det  lämpligt  att  inskränka  eller  borttaga  fackskolan  för  skeppsbyggeri  vid  Kungl.  Tekniska  Högskolan,  av  marining. 
T.  Knös.  —  Fartygs  bemanning,  av  marining.  C.  C:son  Böös.  —  Varven  och  verkstäderna.  —  Klassificeringssällskapen.  —  Läro¬ 
anstalterna.  —  Personalier.  —  Diverse. 

Centraltryckeriet  Stockholm  1920 


ÄR  DET  LÄMPLIGT  ATT  INSKRÄNKA  ELLER  BORTTAGA  FACKSKOLAN  FÖR 
SKEPPSBYGGERI  VID  KUNGL.  TEKNISKA  HÖGSKOLAN?- 


Av  mariningenjör  T.  Knös,  Stockholm. 


Enligt  Kungligt  Brev  till  Statskontoret  den  20  juni  1919 
ar  Kungl.  M:t  bemyndigat  chefen  för  Ecklesiastikdepar- 
jmentet  att  tillkalla  högst  fem  sakkunniga  för  att  inom 
epartementet  biträda  med  utredning  av  frågan  om  be- 
övliga  nybyggnader  för  Chalmers  Tekniska  Institut  även- 
om  i  samband  härmed  taga  under  övervägande,  huru- 
ida  nämnda  läroanstalt  lämpligen  bör  ombildas  till  en 
•iknisk  högskola  och  tillkallades  fem  sakkunniga  av  de- 
artementschefen  genom  skrivelse  den  i  augusti  1919. 
lenom  Kungl.  Brev  den  30  januari  1920  bemyndigades 
hefen  för  Ecklesiastikdepartementet  att  i  mån  av  behov 
illkalla  särskilda  personer  för  att  vid  behandlingen  av 
lika  frågor  biträda  de  sakkunniga. 

Under  behandling  av  frågan  om  Chalmerska  Institutets 
örändring  till  teknisk  högskola  lär  i  första  hand  hava  dryf- 
ats  frågan  om  de  fackskolor,  som  där  skulle  ifrågakomma, 
lärvid  man  givetvis  också  haft  att  överväga,  om  det  bl.  a. 
ör  undervisningen  i  skeppsbyggnadskonst  funnes  anled- 
ling  inrikta  sig  på  två  högskolor,  en  i  Stockholm  och 
•n  i  Göteborg. 

Innan  jag  berör  de  skäl,  som  kunna  tala  för  den  ena 
;ller  andra  förläggningsorten  eller  för  båda,  skall  jag  i 
corta  drag  söka  redogöra  för  skeppsbyggeriundervisningens 
listoria  i  Sverige.  Detta  är  ett  mycket  intressant  spörs- 
nål,  som  ensamt  för  sig  skulle  kunna  ge  ämne  till  ett 
bredrag  inför  denna  församling,  men  tarvär  det  en  hel 
lel  tidsödande  arkivforskningar,  varför  jag  endast  kan 
ämna  några  korta  och  strödda  meddelanden. 

I  äldsta  tider  bedrevs  all  teknisk  undervisning  och  så¬ 
ledes  även  den  i  skeppsbyggeri  på  så  sätt,  att  unga  adep¬ 
ter  sökte  sig  i  tjänst  hos  någon  mästare  och  under  ar¬ 
betet  hos  honom  lärde  sig  hans  metoder  och  mången 
gång  åtnjöt  enskild  undervisning  av  honom.  En  intres¬ 
sant  tidsbild  av  förhållandena  på  1720 — 30-talet  ger  oss 
amiral  Tersmedens  memoarer  rörande  hans  lärotid  hos 
skeppsbyggmästaren  Carl  Falck  vid  flottans  varv  i  Stock¬ 
holm,  Ävenledes  skickades  unge  män  utomlands,  som 
synes  av  Kungl.  Brevet  den  10  november  1741,  vari  an¬ 
slogs  200  daler  s.  m.  årligen  för  tvänne  personer  att 

^  Föredrag  hållet  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  ordinarie  vårmöte  den  ii  maj  1920. 


genom  utrikes  resor  göra  sig  underrättade  om  skeppsbyg- 
gerikonsten.  Någon  undervisningsanstalt  i  vår  mening 
kom  säkerligen  ej  till  stånd  förr  än,  då  i  samband  med 
flottans  konstruktionskårs  bildande  1793,  Konstruktions- 
informationsskolan  i  Karlskrona  inrättades.  Dess  första 
reglemente  har  jag  ej  kunnat  anträffa,  men  enligt  Kungl. 
Reglementet  den  10  februari  1800  skall  till  konstruktions- 
officersexamen  läras  differential-  och  intregalräkningen, 
koniska  sektioner,  mekaniken,  en  del  av  hydrostatiken 
och  hydrauliken,  fysiken,  en  del  av  sjöartilleriet  och  ma¬ 
növern,  tacklingen  till  dess  flera  variationer  samt  skepps- 
byggeriet  i  alla  teoretiska  delar.  Den  som  skall  exami¬ 
neras  bör  även  hava  övat  sig  i  och  genomgått  de  göro- 
mål,  som  fordras  av  en  skicklig  timmerman,  kvartersman, 
mast-  och  märsmakare,  lära  sig  känna  goda  och  dåliga 
trädarter  ävensom  järnsorterna,  samt  efter  mätareordningen 
kunna  besiktiga  en  pjäs,  på  mallborden  förrätta  alla  där 
förefallande  göromål  och  i  exekution  sätta,  vad  som  från 
mallboden  är  preparerat.  Vad  som  fordras  för  konstruk- 
tionsofficersexamen  bör  vara  inhämtat  på  4  år.  I  förbi¬ 
gående  må  här  påpekas  att,  vad  som  vid  Bergsskolans 
1 00-ärsjubileum  förra  året  sades,  att  den  var  den  första 
högre  tekniska  läroanstalt  i  riket,  torde  tarva  ett  berik- 
tigande.  Vi  skeppsbyggare  hava  som  synes  minst  ett 
kvarts  sekel  tidigare,  d.  v.  s.  från  början  av  1790-talet  haft 
en  läroanstalt,  som  synes  fylla  alla  anspråk  att  kunna 
kallas  högskola.  Ehuru  från  denna  läroanstalt  utgått 
många  inom  det  civila  skeppsbyggeriet  framstående  män 
som  t.  ex.  O.  E.  Carlsund  i  Motala,  var  den  dock  ute¬ 
slutande  inrättad  för  flottans  behov.  Den  16  februari 
1842  utfärdades  ett  Kungl.  Reglemente  angående  inrät¬ 
tande  av  tvänne  skeppsbyggeriinstitut,  ett  i  södra  och  ett 
i  norra  orterna,  men  någon  uppgörelse  härom  hade,  oak¬ 
tat  flerfaldiga  försök,  icke  kunnat  träffas  med  varvsägare 
i  norra  orterna,  utan  inrättades  endast  ett  sådant  institut 
i  Karlskrona  1844,  efter  uppgjort  kontrakt  med  varvs- 
disponenterna  därstädes  och  antogs  till  en  början  14 
elever.  Sedan  detta  på  6  år  ingångna  kontrakt  upphört, 
flyttades  elevernas  undervisning  och  praktiska  övningar 
till  flottans  skeppsvarv  i  Karlskrona  och  fick  varvschefen, 
under  vars  inseende  skeppsbyggerielevernas  undervisning 
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sasom  särskild  läroanstalt  ställdes,  med  kofiferdivarvsägarna 
överenskomma  om  tid,  då  undervisningen  å  kofferdivarvet 
borde  upphöra.  Den  gamla  Konstruktions-informations- 
skolan  uppgick  då  i  det  nya  skeppsbyggeriinstitutet,  som 
hade  saväl  den  militära  som  civila  skeppsbyggeriunder- 
visningen,  i  vilken  läroanstalt  uppfostrats  ett  flertal  av 
de  män  som  varit  ledande  i  den  svenska  teknikens 
tjänst  ej  endast  a  skeppsbyggeriets  område.  Reglemente 
för  institutet  utfärdades  den  30  nov.  1849  och  förnyat 
reglemente  1862.  Ur  1849  ars  reglemente  kan  anföras, 

att  antalet  elever  beräknades  till  25,  inträdesålder  14 _ 20 

år  samt  var  undervisningen  kostnadsfri  och  få  eleverna 
dagavlöning  å  de  dagar,  de  sysselsättas  med  arbete  för 
varvets  räkning,  som  bör  ske  minst  100  dagar  om  året. 
Undervisningen  pågick  hela  året  med  undantag  av  en  tid 
vid  julhelgen.  Någon  uppgift  om  antalet  årsklasser  har 
jag  ej  kunnat  finna,  men  sannolikt  var  även  denna  skola 
4-årig,  enär  det  bestämmes,  att  elev,  som  ej  på  6  år  in¬ 
hämtat  erforderliga  kunskaper,  skall  skiljas  från  institutet. 
Kursernas  omfång  angives  ej,  men  voro  de  sannolikt  de¬ 
samma  som  i  den  förut\'arande  Konstruktions-informations- 
skolan.  I  vå  olika  grader  av  avgångsbetyg  utfärdades,  ett 
högre  som  skeppsbyggmästare  och  ett  lägre  som  verk¬ 
mästare.  I  samband  med  flottans  konstruktionskårs  om- 
bildande  till  Mariningenjörstaten  1867  bestämde  Kungl. 
M:t,  att  skeppsbyggeriinstitutet  i  Karlskrona  skulle  indra¬ 
gas  i  slutet  av  april  1870  och  undervisning  i  skepps- 
byggeri  efter  i  maj  1870  i  stället  meddelas  vid  naviga¬ 
tionsskolan  i  Göteborg,  och  utfärdades  bestämmelser  för 
undervisningen  efter  förslag  av  föreståndaren  för  Tekno¬ 
logiska  Institutet  i  samråd  med  överdirektören  och  chefen 
för  Mariningenjörstaten  jämte  navigationsskoleinspektören. 
Elevernas  ålder  vid  inträde  bestämdes  till  16  är  och  sko¬ 
lan  var  2-årig,  d.  v.  s.  undervisningen  inskränktes  högst 
väsentligt,  ja  det  kan  vara  tvivel  underkastat,  om  skolan 
vidare  kan  kallas  högskola.  Genom  Kungl.  Maj;ts  nådiga 
kungörelse  den  5  november  1886  förordnas,  att  skepps- 
byggeriavdelningen  vid  navigationsskolan  i  Göteborg  skall 
från  och  med  den  i  oktober  1887  skiljas  från  nämnda 
skola  samt  tills  vidare  vara  förenad  med  Chalmers  Tek¬ 
niska  Läroanstalt  därstädes,  vilket  som  bekant  fortfarande 
gäller.  Chalmerska  Institutet  kan  således  åberopa  sig  på 
den  apostoliska  successionen  fran  gamla  Konstruktions- 
informationsskolan.  Enligt  Kungl.  M:ts  nådiga  stadgar 
den  14  november  1902  för  Chalmers  Tekniska  Läroan¬ 
stalt  i  Göteborg  skall  den  besta  av  två  avdelningar,  en  lägre 
och  en  högre,  vardera  med  3  årskurser.  Den  högre  av¬ 
delningen  omfattar  5  fackskolor,  varav  den  5;e  är  skepps¬ 
byggen  fackskolan. 

Beträffande  antalet  elever  i  Chalmerska  Institutets  skepps- 
delning  mellan  aren  1908  och  1919  lämnas 
vidstående  uppgifter,  hämtade  från  kataloger  i  Kungl. 
Biblioteket.  Antalet  utvisar  summa  elever  i  2:a  och  3:0 
årsklasserna. 

y  id  Kungl.  1  ekniska  Högskolan  i  Stockholm  synes  ej 
under\isning  i  skeppsbyggeri  hava  meddelats  förrän  efter 
utfärdande  av  K.  ^Lts  nadiga  stadga  den  2  mars  1877, 
vari  läroämnena  bestämdes  till  bl.  a. 

11.  Mekanik  med  i/nderavdchting. 

5.0  läran  om  ångfartygs  konstruktion,  som  inrangerades 
i  fackskolan  för  maskinbyggnadskonst  och  mekanisk 
teknologi  med  dels  tre-,  dels  fyraårig  lärokurs.  L^ndervis- 


ningen  leddes  av  en  extra  lärare,  och  ändrades  lärostolen 
till  lektorat  1898.  I  Kungl.  Majt:s  proposition  till  1876 
ars  riksdag  säges;  »Läran  om  ångfartygs  konstruktion  ut¬ 
gör,  i  sammanhang  med  ångmaskinläran,  vanligen  ett 
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2 

3 

— 
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7 

1916 
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8 

1917 

10 
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>3 

1918 

1 1 

2 

— 

13 

1919 

1 1 

2 
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föremal  för  undervisning  vid  högre  tekniska  läroverk  även 
i  sadana  länder,  där  ångfartygskonstruktionen  är  av  långt 
mindre  vikt  än  i  Sverige.  Hos  oss  bör  denna  undervis¬ 
ning  icke  saknas.»  Skolan  i  Göteborg  ansågs  sålunda  ej 
vara  ett  högre  tekniskt  läroverk. 

I  Kungl.  Maj:ts  nådiga  stadga  den  28  juni  1901  be¬ 
stämdes,  att  högskolan  skulle  innehålla  följande  fack¬ 
skolor: 

a)  en  fackskola  för  maskinbyggnadskonst  och  mekanisk 
teknologi  med  tre  underavdelningar  bl.  a.  3)  en  för  skepps- 
t>yggriadskonst  med  fyraårig  lärokurs. 

I  Kungl.  Maj:ts  nådiga  kungörelse  om  ändring  av 
stadgarna  för  tekniska  högskolan  den  10  juni  1912  be¬ 
stämdes,  att  högskolan  bland  andra  fackskolor  skall  inne¬ 
hålla 

2:a  en  för  skeppsbyggeri,  d,  v.  s.  den  utbröts  ur  den  me¬ 
kaniska  och  blev  fullt  självständig.  I  samband  därmed 
gjordes  lärostolen  i  skeppsbyggnadskonst  till  professur, 
samt  ökades  lärarekrafterna  med  en  speciallärare  i  hydro- 
mekanik  1914,  en  i  varvsanläggning  1915.  Vidare  har 
styrelsen  1915  på  lärarekollegiets  hemställan  inrättat  en 
kurs  i  fartygsmotstånd  och  propellerteori  för  eleverna  i 
3:6  avdelningen,  och  till  sist  har  Kungl.  Maj:t  i  februari 
1920  inrättat  en  kurs  i  krigsfartygs  konstruktion  för  marin- 
ingenjörsaspiranter  i  3:0  avdelningen. 

Som  synes  härav  har  avdelningen  för  skeppsbyggnads¬ 
konst  vid  Tekniska  Högskolan  i  Stockholm  stadigt  utveck¬ 
lats,  något  som  även  framgår  av  elevantalets  ökning  de 
senare  åren. 

Vid  jämförelse  mellan  elevantalen  vid  Tekniska  Hög¬ 
skolans  skeppsbyggeriavdelning  och  motsvarande  vid  Chal¬ 
merska  Institutet  synes  den  i  Stockholm  utvisa  kraftigare 
utveckling  och  lör  närvarande  mottaga  ungefär  dubbelt 
så  många  elever  pr  år  som  Chalmers,  men  vill  jag  ej  på 
grund  härav  draga  några  för  Chalmerska  Institutet  oför¬ 
delaktiga  slutsatser,  enär  mig  veterligt  ingen  missunnat 
den  läroanstalten  någon  framgång  eller  sökt  beskära  den 
i  dess  utveckling. 

De  skäl,  som  framförts  för  endast  en  läroanstalt  i 
skeppsbyggeri,  skulle  vara,  att  elevantalet  i  landet  möjligen 
är  så  ringa  och  ej  inom  överskådlig  framtid  kan  väntas 
bli  sa  stort,  att  ej  e?i  läroanstalt  vore  tillräcklig  för  dess 
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utbildning,  och  kan  då  ifrågasättas,  om  denna  skola  borde 
förläggas  till  Sveriges  största  sjöfartsstad  Göteborg,  där 
rtrikligare  tillfälle  kunde  givas  för  eleverna  att  bese  skepps- 
I varven  och  för  lärarna  att  kunna  hålla  sig  i  kontakt  med 
/praktiken,  då  möjligheterna  för  konsultativ  verksamhet  skulle 
jjvara  större. 
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Häremot  kan  emellertid  anföras  för  det  första,  att  det 
j  ej  är  så  alldeles  visst,  att  vi  ej  i  en  nära  framtid  kunna 
J  behöva  så  många  skeppsbyggare,  att  två  läroanstalter  skulle 
■'  vara  motiverade.  När  statsmakterna  år  1842  ansågo  två 
skeppsbyggeriinstitut  inom  landet  erforderliga,  förefaller 
det  egendomligt,  om  efter  de  senare  årens  stora  uppsving 
i  skeppsbyggeri  år  1920  endast  ett  dylikt  skulle  anses 
il  tillfylles.  Vad  vi  än  för  närvarande  besluta  och  vilka  än 
1,;  våra  åsikter  i  denna  fråga  nu  äro,  kan  endast  framtiden 
;  ge  ett  definitivt  ofrånkomligt  svar,  och  synes  det  mig 
'  oklokt  att  riva  ner  en  i  utveckling  stadd  livskraftig  insti- 
1'  tution  endast  av  det  skäl,  att  konjunkturerna  för  stunden 
för  somliga  te  sig  mörka. 

'  För  det  andra  är  det  icke  utan  vidare  säkert,  att  rikets 
I  förnämsta  skeppsbyggeriundervisningsanstalt  bör  ligga  i 
;  den  stad,  där  sjöfartsintresset  är  störst.  Skeppsbyggeri 
i'  är  ju  intet  annat  än  tillämpad  matematik  och  fysik.  Har 
[  en  elev  grunderna  i  dessa  ämnen  väl  lagda,  har  han  sedan 
!  mindre  svårigheter  i  tillämpningen,  ja  det  finnes  exempel 
på  framstående  skeppsbyggare,  som  genom  självstudier  gått 
*  långt  i  facket,  endast  stödda  på  sina  matematiska  och 
;  fysikaliska  kunskaper.  Däremot  är  det  otänkbart,  att  be- 
I  driva  högre  undervisning  i  skeppsbyggeri,  då  grunderna 
äro  svaga.  Jag  skulle  vilja  uppställa  den  satsen:  Rikets 
^  förnämsta  undervisningsanstalt  i  skeppsbyggeri  bör  ligga, 
där  de  mest  ingående  kunskaperna  i  de  grundläggande 
i  ämnena  matematik,  fysik  m.  m.  inhämtas.  Om  sedan 
undervisningsanstalten  ligger  i  ett  sjöfartscentrum  kan  ju 
=  !  vara  fördelaktigt,  men  synes  mig  vara  av  underordnad 
t  betydelse.  Eleverna  äro  säkerligen  så  upptagna  med  sina 
studier,  att  de  ej  hava  tid  att  springa  på  varven,  annat 
än  vid  sjösättningar  och  andra  föga  lärorika  skådespel, 
■i  även  om  det  skulle  tillåtas  av  varvens  myndigheter,  vilket 
är  tvivelaktigt.  Vad  lärarnas  konsultativa  verksamhet  be¬ 
träffar,  kan  den  mycket  väl  bedrivas  på  avstånd,  vilket 
säkerligen  flera  här  närvarande  kunna  intyga.  För  övrigt 
är  ju  Stockholm  förutom  som  huvudstad  även  på  grund 
'  av  sin  stora  sjöfart,  nästan  jämförlig  med  Göteborgs,  en 
r  för  konsulterande  ingenjörer  på  skeppsbyggeriområdet  myc- 
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ket  givande  stad,  vilket  även  de  verkliga  förhållandena 
besanna. 

Se  vi  på  förhållandena  utomlands,  ligger  'bysklands  för¬ 
nämsta  skeppsbyggerihögskola  vid  Charlottenburg  i  Berlin 
och  Frankrikes  i  Paris,  ingendera  någon  sjöstad,  än  mindre 
något  varvsindustricentrum.  När  Norge  för  några  år  sedan 
skulle  inrätta  en  högskola  för  skeppsbyggeri  lade  de  den 
ej  i  Kristiania,  som  är  både  sjöfartsstad  och  huvudstad, 
ej  heller  i  Bergen  den  största  sjöstaden,  Norges  Göteborg, 
utan  i  Trondhjem,  en  i  varvsindustrielit  hänseende  av¬ 
sides  liggande  ort.  Detta  har  från  många  håll  framhållits 
som  ett  missgrepp,  och  måhända  är  det  så,  men  att  här¬ 
ifrån  draga  slutsatsen  att  Stockholm  är  olämpligare  än 
Göteborg  som  säte  för  en  skeppsbyggerihögskola  torde  ej 
kunna  göras,  möjligen  att  en  analog  stad  i  Sverige,  t.  ex. 
Sundsvall  eller  Umeå  är  olämpligare  än  Stockholm  eller 
Göteborg. 

Beträffande  den  besparing,  som  kan  vinnas  genom  att 
den  ena  skolan  indrages,  d.  v.  s.  i  lärarelöner  och  undervis¬ 
ningsmateriel,  är  den  säkerligen  mera  skenbar  än  verklig. 
För  en  sjöfartsidkande  nation  som  Sverige  torde  det  av 
flera  skäl  finnas  plats  för  två  självständiga  oberoende  hög¬ 
skolor  i  skeppsbyggeri.  Elevantalet  torde  fullt  ut  motivera 
det  och  synes  det  vara  en  styrka  för  landet  att  ha  dubbla 
professurer  i  samma  ämne,  även  om  den  ena  genom  sin 
personlighet  eller  sina  kunskaper  skulle  dominera  över  den 
andra.  Ävenså  bleve  tillfällen  större  för  teoretiskt  anlagda 
skeppsbyggare  att  aspirera  på  en  lärostol.  Med  endast 
en  professur  bleve  ombyten  endast  c;a  vart  30  år. 

Som  sagt  många  skäl  finnas  som  tala  mot  indragning 
av  den  ena  skolan,  men  skulle  mot  förmodan  något  dy- 
ligt  allvarligt  sättas  i  fråga,  bör  väl  den  till  elevantal,  lärare¬ 
antal  och  utrustning  mindre  flyttas  och  slås  ihop  med  den 
större  och  ej  tvärt  om. 

Vid  Tekniska  Högskolan  bedrives  inom  dess  mekaniska 
fackskola  en  omfattande  undervisning  i  större  motorer  så¬ 
väl  för  ångdrift  som  andra,  och  då  sådana  finna  en  stor 
användning  för  framdrivning  av  fartyg  hör  till  en  fullstän¬ 
dig  utbildning  även  kännedom  om  själva  fartyget.  Att 
taga  bort  skeppsbyggeriundervisningen  torde  då  även  men¬ 
ligt  inverka  på  undervisningen  i  motorer.  Då  detta  skäl, 
som  förut  nämnts,  vid  1876  års  riksdag  anförts  som  mo¬ 
tiv  för  införande  av  ämnet  skeppsbyggeri  vid  Tekniska  Hög¬ 
skolan  torde  det  även  1920  kunna  motivera  dess  bibe¬ 
hållande. 

Då  förra  året  Tekniska  Högskolan  erhöll  nya  tidsen¬ 
liga  lokaler,  fick  även  skeppsbyggeriavdelningen  såväl  rit¬ 
salar  som  speciella  laboratorielokaler  med  instrument,  som 
ej  utan  stora  kostnader  lära  kunna  flyttas  till  annan  och 
till  stor  del  skulle  ligga  oanvändbara,  om  avdelningen  flytta¬ 
des  bort. 

I  dagens  förhandlingar  har  även  behandlats  en  fråga, 
som  i  någon  män  sammanhänger  med  denna.  Som  byrå¬ 
chefen  N.  G.  Nilsson  meddelat,  ifrågasättes  insättande  av 
en  avsevärdt  större  försökstank  för  släpprov  med  fartygs¬ 
modeller  än  den  laboratorieränna,  som  f.  n.  finnes  vid 
Tekniska  Högskolan.  Så  långt  förslaget  hittills  hunnit 
utformas,  räknar  det  med  tankens  förläggande  till  Stock¬ 
holm.  Den  blir  ju  ett  synnerligen  värdefullt  tillskott  i 
undervisningsmateriel  och  kommer  den,  som  vi  fa  hoppas, 
till  stånd,  kan  det  väl  ej  bliva  tal  att  indraga  Tekniska 
Högskolans  fackskola  för  skeppsbyggnadskonst. 

Ehuru  det  kan  synas  som  om  den  föreliggande  fragan 
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ännu  ej  vore  aktuell,  och  man  icke  känner  vilken  ställ¬ 
ning  den  för  Chalmerska  Institutets  omorganisation  till¬ 
satta  sakkunniga  komma  att  intaga  till  densamma,  så  torde 
det  likväl  även  med  hänsyn  till  detta  utredningsarbete 
vara  av  stort  intresse  att  höra  Avdelningens  uppfattning 
i  en  fråga,  som  flertalet  av  dess  medlemmar  säkerligen 
haft  en  eller  annan  anledning  att  övertänka. 

Dessutom  är  det,  som  herrarna  alla  veta,  av  Svenska 
Teknologföreningen  tillsatt  en  kommitté  för  granskning 
av  det  förslag  till  uttalande  rörande  den  högre  ingenjörs¬ 
utbildningen  i  Sverige,  som  avgivits  av  Sveriges  samar¬ 
betande  tekniska  föreningars  delegerade.  I  denna  kom¬ 
mitté  är  från  Avdelningen  för  Skeppsbyggnadskonst  insatt 
som  ordinarie  ledamot  professor  Fr.  Lilliehöök  med  mig 
som  suppleant.  På  sammanträde  den  27  april  var  frågan 
om  skeppsbyggeriundervisningen  före  och  framhölls  då 
vikten  av,  att  denna  Avdelning  uttalade  sin  åsikt.  Det 
vore  ett  stöd  för  Avdelningens  representanter  i  kommit¬ 
tén,  om  Avdelningen  ville  tydligt  uttala  sin  mening  i  denna 
fråga. 

Diskussion. 

Kapten  Liibeck:  I  egenskap  av  ordförande  i  denna  i  någon 
mån  i  förväg  upphängda  kommitté  för  Chalmerska  Institutets 
omorganisation  skall  jag  be  att  få  säga  ett  par  ord.  Jag  kan 
icke  undertrycka  den  reflexionen,  att  föredraget  till  hela  sin 
läggning  måhända  blivit  en  smula  aggressivt.  Det  synes  för¬ 
utsätta,  att  den  fråga,  som  nu  tagits  upp,  skulle  vara  längre 
framskriden  än  den  i  själva  verket  kan  anses  vara.  Redan 
den  rubrik,  som  föredraget  fått,  säger  ju  detta  och  därför  an¬ 
ser  jag  mig  böra  betona,  att  denna  kommitté  ännu  icke  bil¬ 
dat  sig  någon  bestämd  uppfattning  i  denna  fråga.  Det  fin¬ 
nes  alltså  icke  något  officiellt  i  denna  fråga,  utan  vad  som 
framkommit  i  saken  från  kommitténs  sida,  har  endast  varit 
privata  uttalanden  om  de  överläggningar,  som  försiggått  inom 
kommittén  och  de  sakkunniga,  som  kommittén  fått  med  sig 
adjungerade,  bland  vilka  även  finnes  professor  Rilliehöök  i 
frågor,  som  avse  skeppsbyggnadskonst.  Jag  förmodar  därför, 
att  det  intryck  föredraganden  fått  av  vad  som  till  äventyrs 
kunde  vara  den  rådande  uppfattningen  på  något  håll,  icke 
förebragts  honom  från  kommitténs  sida,  ulan  det  måste  ha 
kommit  från  något  annat  håll,  som  är  kommittén  eller  de 
sakkunnige  ovidkommande. 

Vad  nu  själva  sakfrågan  angår,  är  jag  mycket  tacksam  för 
att  frågan  redan  på  detta  tidiga  stadium  kommit'på  tal.  Detta 
spörsmål  har  ju  varit  synnerligen  aktuelt  för  de  sakkunnige 
och  är  det  naturligtvis  alltjämt.  För  oss  gäller  det  i  för¬ 
sta  hand  att  klargöra,  huruvida  Chalmerska  Institutet  förfa¬ 
rande  skall  stå  i  den  mellanställning,  som  det  nu  intager, 
mellan  en  högskola  och  ett  tekniskt  gymnasium,  till  vilken 
senare  skoltyp  det  nu  bör  räknas,  eller  om  det  skall  utvecklas 
till  en  verklig  högskola.  För  närvarande  är  det,  som  herrarne 
veta,  lägre  inträdesfordringar  till  detta  institut,  åtminstone  på 
papperet.  Under  de  senare  årens  enorma  trängsel  bland  de 
inträdessökande  har  denna  skillnad  till  huvudsaklig  del  blivit 
borteliminerad,  så  att  nu  lär  det  icke  komma  in  andra  ele¬ 
ver  än  realstudenter  med  höga  betyg.  På  papperet  är  det 
dock  alltjämnt  en  skillnad  i  fråga  om  inträdesfordringarna. 
Lärokursen  är  som  bekant  treårig,  i  stället  för  fyraårig  vid 
Tekniska  Högskolan. 

Då  blir  första  frågan:  Skall  detta  förhållande,  som  för  när¬ 
varande  råder  beträffande  Chalmerska  Institutet  fortfara  eller 
icke.  Vi  ha  satt  oss  i  förbindelse  med  en  mängd  industriella 
företag,  där  man  haft  tillfälle  att  använda  såväl  högskolebil- 
dade  ingenjörer  som  ingenjörer  från  Chalmerska  Institutet,  och 
vi  ha  därför  haft  tillfälle  att  iakttaga  den  skillnad,  som  för 
framtiden  kommer  att  råda,  därest  de  tekniska  elementarsko¬ 
lorna  komma  att  driva  utbildningen  något  längre  än  förut. 
PTåga  har  därvid  uppstått,  huruvida  det  vore  lämpligt  att  bi¬ 
behålla  det  Chalmerska  Institutet  i  dess  nuvarande  mellanställ¬ 
ning.  Det  har  som  bekant  förelegat  många  klagomål  även 
ur  rent  formell  synpunkt,  och  då  de  kompetensfordringar, 
som  äro  uppställda  för  statstjänst  och  mången^  gång  även 


för  kommunala  tjänster  föreskrivna  högskoleutbildning,  har  | 
tvekan  uppstått  och  föranledt  långa  överläggningar,  huruvida 
Chalmerska  Institutet  skulle  betraktas  som  högskola  eller  inte. 

Vi  ha  som  sagt  icke  kommit  till  någon  bestämd  uppfatt¬ 
ning  i  denna  fråga  inom  kommittén.  Skall  jag  säga  något 
om  min  personliga  uppfattning  så  skulle  det  vara  den  att  jag 
uärmast  lutar  åt  att  man  bör  utveckla  Chalmerska  Institutet 
till  en  verklig  teknisk  högskola  och  detta  icke  minst  på  den 
grund,  att  behovet  av  högskoleingenjörer  med  hänsyn  till  vårt 
lands  naturtillgångar  och  snabba  tekniska  utveckling  enligt 
min  övertygelse  kommer  att  växa  i  så  hög  grad,  att  vi  för 
att  hävda  vär  ställning  i  den  industriella  och  ekonomiska  kon¬ 
kurrensen  över  huvud  taget  ha  behov  av  ett  större  antal  in¬ 
genjörer  än  landet  för  närvarande  kan  utbilda  vid  en  enda 
teknisk  högskola. 

Vi  komma  härmed  in  på  frågan  huru  många  elever,  som 
egentligen  kunna  utbildas  vid  Tekniska  Högskolan.  I  det 
fallet  ha  vi  haft  tillfälle  att  i  viss  mån  taga  ställning  i  frågan 
genom  de  förslag,  som  framlagts  av  de  sakkunniga  om  ny¬ 
inrättande  av  en  mekanisk  och  en  kemisk  avdelning  vid  Chal¬ 
merska  Institutet.  Vi  ha  då  kommit  till  den  uppfattningen, 
att  antalet  nyintagna  elever  per  år  icke  lämpligen  kunde 
överskrida  ett  antal  av  200,  om  man  ville  undvika  att  kom¬ 
ma  i  den  situationen  att  nödgas  dubblera  en  del  professurer 
såväl  på  det  förberedande  stadiet  som  även  sedermera.  Det 
skulle  därför  icke  bliva  möjligt  för  vederbörande  professorer 
att  komma  till  den  kontakt  med  eleverna,  som  kan  behövas 
och  icke  heller  skulle  det  bliva  möjligt  att  få  dessas  examens¬ 
arbete  fullgjort  på  ett  tillfredsställande  sätt,  om  antalet  nyan- 
tagna  elever  överskrede  siffran  200.  Den  uppfattningen  står 
kanske  på  sätt  och  vis  i  strid  med  den  mening,  som  gjort 
sig  gällande  vid  Tekniska  Högskolans  nybyggnad,  där  man 
i  vissa  fall  reserverat  utrymme  för  ett  större  antal  elever, 
men  i  detta  avseende  tror  jag  för  min  del  icke  att  man  gjort 
någonting  förgäves  och  tror  icke,  att  man  för  framtiden  skall 
behöva  komma  i  någon  oförsonlig  oppositionsställning  till  de 
anordningar,  som  där  vidtagits. 

När  det  sedan  gäller  att  överväga  frågan  om  Chalmerska 
Institutets  utveckling,  så  är  det  uppenbart,  att  även  om  man 
kommer  till  den  uppfattningen,  att  det  behöves  två  tekni.ska 
högskolor,  så  är  det  icke  desto  mindre  av  ekonomiska  skäl 
viktigt  att  icke  anordna  ett  onödigt  antal  fackskolor  vid  båda 
högskolorna.  Det  kan  nämligen  visa  sig,  att  det  beträffande 
vissa  fall  är  nog  med  en  högskola,  medan  andra  fack  av  vissa 
ekonomiska  och  lokala  skäl  böra  förekomma  vid  båda  hög¬ 
skolorna. 

Vi  ha  då  intagit  den  ställningen  att  vi  ansett,  att  t.  ex.  en 
sådan  avdelning  som  den  bergsvetenskapliga  icke  skulle  be¬ 
höva  förekomma  vid  Chalmerska  Institutet,  icke  ens  i  de 
framtidsplaner,  som  vi  utarbetat.  Däremot  har  det  fallit  sig 
ganska  naturligt  för  oss  att  om  det  Chalmerska  Institutet 
skulle  utvecklas  till  högskola,  man  icke  borde  slopa  institu¬ 
tets  skeppsbyggnadsavdelning.  Detta  beror  naturligtvis  icke 
bara  på,  att  direktör  Ekman  är  en  ärad  ledamot  av  de  sak¬ 
kunnige,  utan  man  har  ansett  att  skeppsbyggeriet  har  sin  rot 
i  Göteborg  i  synnerligen  hög  grad,  detta  sagt  utan  att  på 
något  sätt  vilja  förringa  Stockholms  förtjänster  i  detta  och 
andra  avseenden.  Det  har  också  bjudit  emot  av  många  skäl 
att  lägga  ned  en  skeppsbyggnadsskola,  om  vi  nu  skola  kalla 
den  så,  som  gjort  sig  så  förtjänt  om  landets  skeppsbyggeri 
och  som  vunnit  ett  sådant  godt  renommé,  som  vi  måste  säga, 
att  Chalmerska  Institutets  skeppsbyggnadsavdelning  verkligen 

gjort- 

Det  har  vidare  gällt  att  taga  ställning  till,  huruvida  man 
inom  en  d3dik  fackavdelning  kunde  uppnå  viss  differentiering 
i  undervisningen.  Man  har  sålunda  satt  upp  som  ett  viktigt 
önskemål  att  icke  anordna  en  högskola  n:r  2,  som  skulle  bli 
en  ren  kopia  av  den  högskola  vi  redan  ha,  utan  att  söka  få 
fram  en  viss  skiljaktighet.  Det  har  visat  sig  av  undersöknin¬ 
gar,  som  man  gjort,  att  detta  godt  läte  sig  göra  i  en  del  fack, 
bland  annat  i  det  mekaniska  facket.  Det  kommer  säkerligen 
att  visa  sig  mycket  tacknämligt  att  söka  få  fram  en  viss  dif¬ 
ferentiering,  så  att  man  exempelvis  vid  Chalmerska  Institutet 
icke  skulle  lägga  undervisningen  så  starkt  på  kraftmaskinerna 
utan  mera  kunna  ägna  sig  åt  de  mekaniska  och  maskinella 
tillämpningsområdena.  På  samma  sätt  skulle  man  inom  den 
elektriska  fackskolan  taga  under  övervägande  möjligheten  av 
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[j  att  miadre  ägtia  s'g  åt  den  genererande  sidan  av  elektricitets- 
”  lärans  tillämpningsområde  utan  mera  på  elektricitetens  an¬ 
vändning  inom  industrien,  och  således  få  fram  en  viss  beto- 
”  ning  åt  det  ena  eller  andra  hållet.  Man  får  naturligtvis  icke 
ij  gå  för  långt  i  något  teoretiserande  i  detta  fallet,  ty  som  her- 
3  rarne  veta,  kommer  det  i  många  fall  att  gälla  på  personfrå- 
y  gan,  d.  V.  s.  att  man  förvärvat  en  duglig  person  för  professu- 
ren.  Det  är  professorns  personliga  intresse,  som  det  framför 
I.;  allt  kommer  an  på,  men  det  är  dock  ett  önskemål  att  få  fram 
^  en  viss  fördelning,  som  gör  den  ena  högskolan  såvidt  möjligt 
11  till  en  komplettering  av  den  andra  och  icke  blott  till  en  ko¬ 
pia.  Pi  samma  gång  skulle  man  med  inrättande  av  två  hög¬ 
skolor  vinna  vissa  fördelar,  vilka  också  något  berörts  i  inled- 
ningsfördraget. 

■  Vad  det  nu  således  hänger  på,  då  man  kommer  in  på  frå¬ 
gan,  om  man  skall  ha  en  skeppsbyggnadsskola  i  Göteborg 
och  en  i  Stockholm,  det  är  hur  många  högskoleingenjörer, 
i  som  man  behöver  utbilda  på  skeppsbyggeriområdet,  och  idet 
avseendet  hoppas  jag,  att  diskussionen  här  skall  lämna  stör- 
;j  sta  möjliga  vägledning.  Vi  ha  ju  haft  tillfälle  att  höra  en 
i  del  fackmän  om  den  saken,  men  ju  flera  upplysningar,  som 
l!  lämnas  och  ju  flera  åsikter,  som  få  tillfälle  att  bryta  sig  mot 
.j  varandra  i  den  saken,  desto  bättre.  Vi  ha  ansett,  att  för  att 
motivera  en  fackskola  i  skeppsbyggnadskonst  vid  Tekniska 
Högskolan,  skall  man  kunna  räkna  med  ett  normalt  elevan- 
■  ital  av  15  eller  20  nyantagna  per  år.  Om  vi  räkna  med  en  viss 
^avgång,  skulle  detta  innebära,  att  man  finge  ett  minimum  av 
"  ett  trettiotal  högskolebildade  skeppsbyggnadsingenjörer  varje 
!J  år,  och  då  skulle  man  kunna  säga,  att  saken  vore  försvarlig. 
Skulle  man  återigen  ha  den  uppfattningen,  att  det  är  me¬ 
ningslöst  av  oss  att  räkna  med  så  stort  antal  ingenjörer  för 
framtiden  som  30  å  40  och  i  stället  räkna  med  20  å  25,  så  är 
detta  icke  för  överskådlig  framtid  att  anse  som  tillräckligt.  Då 
måste  man  säga,  att  frågan  också  kommit  i  det  läget,  att  man 
II  också  ställdes  inför  det  val,  som  inledningsföredraget  har  gi¬ 
vit  uttryck  åt,  och  som  blivit  så  starkt  poängterat  i  dess 

!  rubrik. 

Jag  vill  i  denna  fråga  säga,  att  skulle  man  komma  in  på 
valfrågan,  så  måtte  jag  för  min  del  ställa  mig  högeligen  tvek¬ 
sam  till  en  sådan  åtgärd  som  att  nedlägga  en  fackskola,  som 
'  tillkommit  på  grund  av  ett  riksdagens  beslut  och  för  vilken 
ganska  stora  anstalter  blivit  vidtagna.  Jag  vill  naturligtvis 
icke  överdriva  en  del  skäl,  som  framhållits  mot  Stockholm 
I  såsom  lämplig  förläggningsort  för  denna  skola.  Men  jag  vill 
"  med  anledning  av  en  synpunkt,  som  berörts  i  inledningsföre- 
'J  draget,  påpeka,  att  Stockholm  utgör  alldeles  tillräcklig  bak- 
^  grund  för  konsulterande  verksamhet,  för  att  lärarne  vid  en 
■'  skeppsbyggnadsskola  i  Stockholm  skulle  få  den  kontakt  med 
industrien,  som  är  önsklig  för  högskoleundervisningen  så¬ 
väl  som  för  dem  personligen.  I  det  fallet  tror  jag  ej  heller 
att  det  skulle  finnas  några  så  allvarliga  skäl,  om  det  skulle 
ii  komma  till  ett  eventuellt  val  i  den  form  inledningsföredraget 
givit  uttryck  åt,  som  skulle  tala  mot  skolans  förläggande  till 
_  Göteborg.  Jag  vill  i  detta  avseende  hänvisa  till  något,  som 
med  mycken  styrka  åberopades,  då  det  på  sista  tiden  gällde, 
ff  huruvida  en  kemisk  fackskola  borde  anläggas  i  Hälsingborg 
eller  i  Malmö.  Det  anfördes  då,  att  om  skolan  bleve  förlagd 
till  Hälsingborg,  så  skulle  den  av  den  omgivande  industrien 
[  i  hög  grad  omhuldas,  den  skulle  bli  dess  skötebarn  och  skulle 
iJ  också  kunna  påräkna  såväl  ekonomiskt  understöd  som  ock 
. I  det  största  intresse.  Skolan  hade  att  vänta  allt  möjligt  stöd, 
•  vilket  icke  i  lika  hög  grad  skulle  bli  fallet,  om  den  förlädes 
till  Malmö,  och  bleve  ett  förhållandevis  blygsamt  led  i  en 
v  större  organisation  på  det  elementära  skolstadiet. 

Detta  i  förbigående  ett  par  synpunkter  i  en  fråga,  som  även 
vi  tro  bli  aktuell.  Jag  hyser  för  min  del  den  uppfattningen, 
1  i  ifråga  om  det  minimiantal,  som  man  behöver  räkna  med  för 
j(i  att  motivera  två  högskolor  —  det  rör  sig  nu  icke  om  de  två 

närmaste  åren,  utan  om  15 — 20  för  att  icke  säga  20 — 25  ar 

fram  i  tiden  —  att  när  det  gäller  att  planera  nere  i  Göte- 

:>  borg,  något  som  är  nödvändigt  att  göra,  vare  sig  att  Chal- 

|i  merska  Institutet  utbygges  till  högskola  eller  icke,  det  icke 
a  är  för  mycket  att  tänka  sig  en  utbildning  av  30  40  skepps- 

byggnadsingenjörer  pr  år.  Jag  kan  naturligtvis  icke  redovisa, 
huru  dessa  sedan  komma  att  användas.  I  det  fallet  ha  vi 
I  haft  en  del  överläggningar,  bland  annat  med  professor  Lillie- 
>i  höök  och  det  har  från  hans  sida  uttalats  den  uppfattningen. 


att  med  hänsyn  till  behovet  av  konstruktörer  och  konsulenter 
på  detta  ouiråde  liksom  även  av  inspektörer,  i  den  mån  så¬ 
dana  behöva  högskolebildning  och  av  sakkunniga  hos  rede¬ 
rier  och  slntligeu  för  det  med  skeppsbyggeriet  närbesläktade 
flygväsendets  utveckling  siffran  30  eller  40  kanske  50  hög¬ 
skolebildade  skeppsbyggnadsingenjörer  pr  år  icke  skulle  an¬ 
ses  för  hög,  då  man  ser  ett  eller  annat  tiotal  år  framåt  i 
tiden. 

Jag  delar  för  min  del  till  fullo  den  uppfattningen,  att  man 
i  detta  fall  icke  bör  sikta  för  lågt.  Med  de  förutsättningar, 
vår  sjöfart  har  att  utvecklas,  och  med  det  stora  ekonomiska 
intresse  som  hela  vår  industri,  vilken  i  så  hög  grad  är  bero¬ 
ende  av  export  och  import  har  av  att  vår  sjöfart  utvecklats 
möjligast  självständigt  och  i  största  möjliga  omfattning,  så 
tror  jag  vi  komma  till  att  behöva  ett  så  pass  stort  antal,  som 
det  här  nämnda  och  likaledes,  att  vi  behöva  bibringa  dem 
den  möjligast  grundliga  utbildning,  sådau  som  kan  anses 
svara  mot  en  god  högskolebildning. 

Det  vore  naturligtvis  av  intresse,  att  ytterligare  få  höra  me¬ 
ningar  om  huruvida,  därest  man  sålunda  inrättar  två  hög¬ 
skolor  inom  skeppsbyggerifacket,  man  skulle  kunna  tänka  sig 
någon  differentiering  av  det  slag,  jag  antydde  inom  dessa 
fackskolor.  Redan  på  grund  av  vad  jag  nämnde  om  utbild¬ 
ningen  beträffande  kraftmaskiner  ligger  det  nära  till  hands, 
att  tänka  sig,  att  den  högskoleutbildning,  som  erfordras  på 
sjömaskinernas  område  skulle  ha  sin  huvudsakliga  förläggning 
till  Stockholm  och  att  man  i  Göteborg  icke  skulle  så  starkt 
betona  utbildningen  i  maskinlära,  utan  att  därnere  vikten 
mera  skulle  läggas  på  själva  skrovkonstruktionen  och  vad 
därmed  sammanhänger.  Detta  är  endast  några  upplysningar, 
om  huru  långt  vi  ha  kommit  med  saken  inom  kommittén. 
Det  har  varit  mig  särskilt  angeläget  att  betona,  att  vi  icke 
ha  på  något  sätt  tagit  ställning  f.  n.  till  saken,  utan  äro  syn¬ 
nerligen  tacksamma  för  alla  de  råd  och  upplysningar,  som 
från  skeppsbyggeriets  målsmän  kunde  lämnas. 

Överingenjör  Thelander :  Jag  kan  näppeligen  tänka  mig,  att 
frågan  om  ett  sådant  val,  som  här  är  ifrågasatt  behöver 
komma  att  bli  aktuell,  då  det  väl  knappast  är  troligt,  att  nå¬ 
gon  kommission  kommer  att  stanna  för  att  föreslå,  att  en 
så  gammal  inrättning  som  Chalmers  skeppsbyggeriskola  skulle 
indragas.  Och  vad  den  frågan  beträffar,  att  det  skulle  bli 
för  mycket  skeppsbyggeriingenjörer  i  Sverige,  om  vi  hade  en 
högskola  i  Stockholm  och  en  i  Göteborg,  så  tror  jag  för  min 
del  icke,  att  det  kommer  att  vålla  några  bekymmer  alls.  30 
eller  40  skeppsbyggeriingenjörer  utexaminerade  per  år  tror 
jag  mycket  väl  få  användning  och  sysselsättning  och  sådana 
förhållandena  nu  äro,  anser  jag  att  det  antal,  som  utexamine- 
uerats,  är  för  litet.  Med  den  stora  utveckling  vårt  skepps- 
byggeri  på  senare  åren  tagit  i  synnerhet  under  kristiden,  har 
det  varit  fullständig  nöd  att  få  kompetenta  skeppsbyggare 
till  olika  positioner  inom  varven,  och  även  om  en  del  av 
dessa  varv  icke  komma  att  få  så  lång  livstid,  sa  blir  utveck¬ 
lingen  på  de  varv,  som  ha  livskraft  nog  att  överstå  krisen 
och  fortsätta  sin  verksamhet,  så  pass  stor,  att  jag  icke  tror, 
att  de  utexaminerade  elevernas  antal  skall  visa  sig  för  stort. 

Det  är  icke  så  länge  sedan  vi  bär  diskuterade  frågan  om 
den  nyligen  fullbordade  Tekniska  Högskolans  förstoring  och 
den  trängsel,  som  nu  råder  där.  Mängden  ay  de  ansöknin¬ 
gar,  som  komma  in  till  Tekniska  Högskolan  och  såsom  jag 
hör  även  till  Chalmerska  Institutet  talar  väl  för  att  i  allmän¬ 
het  den  tekniska  bildningen  är  så  eftersträvad,  att  vi  icke  be¬ 
höva  vara  rädda  för  att  vi  skola  få  för  stora  bildningsan¬ 
stalter  för  att  meddela  sådan  undervisning  även  om  vi  få  en 
högskola  i  Stockholm  och  en  i  Göteborg. 

Jag  kan  icke  finna,  att  man  har  något  skäl  att  indraga  på 
någon  fackskola  för  utbildning  av  ingenjörer,  utan  anser 
tvärtom,  att  man  bör  utvidga  skolorna  så  mycket  som  möjligt, 
och  att  Chalmerska  Institutets  avdelning  för  skeppsbyggnads¬ 
konst  i  synnerhet  är  värd  en  utveckling  och  förstoring. 

Vad  nu  särskilt  beträffar  att  det  skulle  vara  lämpligt  att  ha 
en  verklig  högskola  i  ett  sådant  redericentrum  som  Göteborg 
är,  och  den  åsikten,  som  kapten  Liibeck  gav  uttryck  åt,  att 
en  sådan  skola  komme  att  omhuldas  av  de  på  platsen  va¬ 
rande  industrierna,  så  kan  jag  tänka  mig  den  möjligheten, 
att  den  fråga,  som  vi  förut  ha  avhandlat  här,  nämligen  för¬ 
sökstanken  just  genom  de  stora  och  rika  rederierna  i  Göte¬ 
borg  får  sin  lösning,  och  då  kan  det  inträffa,  att  som  villkor 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


29  SEPT.  1920 


I  26 

för  de  stora  bidrag,  som  därtill  fordras,  stipuleras  att  en  så¬ 
dan  försökstauk  blir  förlagd  till  Göteborg.  Det  skulle  natur¬ 
ligtvis  innebära,  att  det  vore  en  orimlighet  i  sådant  fall  att 
förminska  den  läroanstalt  i  skeppsbyggeri,  som  redan  finnes 
vid  Chalmerska  Institutet. 

Jag  tillhörde  den  mekaniska  avdelningen  på  Tekniska  Hög¬ 
skolan  innan  äunu  någon  lärostol  i  skeppsbyggnadskonst  där 
var  inrättad.  Jag  hade  ju  haft  tillfälle  att  såsom  elev  prak- 
ti-sera  både  på  kontor  och  skeppsvarv  rätt  mycket,  men  av  de 
bästa  eleverna  i  den  avdelningen  träffade  jag  sedan  i  Glasgow, 
där  han  var  anställd  på  ett  stort  varv  och  han  yttrade  då 
till  mig:  »Det  är  dock  obehagligt,  när  man  kommer  ut  och 
har  tagit  en  rätt  så  god  examen  vid  en  teknisk  högskola  och 
blir  anställd  på  ett  ritkontor  att  rita  installationsritning  för 
ett  ångmaskineri  att  icke  veta,  vilken  väg  spanten  äro  vända 
på  ett  fartyg.»  Detta  vill  jag  anföra  som  ett  exempel  på  att 
man  icke  gärna  kan  skilja  på  en  högskola  för  konstruktion 
av  motorerna,  som  skola  användas  i  ett  fartyg  och  en  annan 
högskola  för  fartygsbyggandet.  Detta  är  blott  ett  litet  exem¬ 
pel,  men  det  visar  i  alla  fall,  att  det  ena  hör  så  pass  nära 
ihop  med  det  andra  att  jag  icke  tror  att  det  är  lämpligt  att 
skilja  på  undervisningen  i  dessa  olika  grenar  av  skeppsbyg. 
geriet. 

Jag  hoppas  således,  att  de  sakkunniga  må  komma  till  den 
slutsatsen  att  föreslå,  att  Chalmerska  Institutet  skall  utvecklas 
till  en  verklig  högskola,  och  jag  är  övertygad,  att  de  pengar, 
som  behövas  för  ändamålet,  icke  komma  att  bliva  bortkastade 
utan  bliva  till  både  ingenjörskårens  och  landets  båtnad. 

Mariningenjör  Knös:  Eftersom  det  icke  synes  bli  någon  livlig 
diskussion  ber  jag  att  få  svara  på  det  enda  egentliga  bemötande 
av  fördraget,  som  gjorts,  nämligen  när  kapten  Ltibeck  säger 
att  föredraget  var  aggressivt  hållet,  och  att  det  icke  fanns  fog 
för  så  starka  ord,  som  jag  hade  användt.  Såsom  jag  person¬ 
ligen  nämnt  till  kapten  Dubeck  förut,  vore  farhågorna  icke 
så  omotiverade.  Det  har  varit  ganska  kraftiga  impulser  just 
till  att  beskära  Tekniska  Högskolan,  men  nu  ligger  frågan  i 
ett  nagot  annat  läge.  Att  emellertid  de  tidigare  farhågorna  voro 
ganska  starka,  har  jag  hört  från  mycket  tillförlitligt  håll.  Det 
var  därför  föredraget  hade  lagts  så  pass  aggressivt,  som  fallet 
var,  och  därför  avsåg  jag  också  att  få  en  kraftig  diskussion 
i  gång  och  att  visa,  att  här  verkligen  var  fara  på  färde.  Där¬ 
för  att  nu  de  värsta  molnen  äro  borta,  såsom  jag  hoppas  för 
alltid,  har  det  i  allt  fall  icke  varit  alldeles  omotiverat  att  tala 
om  de  faror,  som  förelegat. 

Kapten  Lubeck:  Jag  vill  endast  tillägga,  att  på  de  håll,  där 
inledaren  har  föresport,  att  det  förefanns  avsikter  i  den  av  ho¬ 
nom  befarade  riktningen,  förmodligen  intresset  för  en  dylik 
åtgärd  fortfarande  finnes  kvar  och  om  det  intresset  är  in¬ 
flytelserikt  för  tillfället  eller  icke  är  naturligtvis  av  ganska  li¬ 
ten  betydelse,  ty  det  är  då  alltid  att  förmoda  att  frågan  kom¬ 
mer  upp  igen.  Det  har  varit  oss  angeläget  att  betona,  att 
vi  icke  tagit  någon  ställning  till  hela  denna  fråga,  och 
det  var  därför  som  jag  tillät  mig  säga,  att  av  föredraget, 
framför  allt  av  dess  rubrik,  syntes  framgå,  som  om  frågan 
vore  längre  fortskriden  i  utredningshänseende  än  den  verkli¬ 
gen  är. 

Direktör  Ahlrot\  Visserligen  är  diskussionen  redan  avslutad 
så  att  jag  kanske  icke  skulle  taga  upp  frågan  igen,  men  jag 
har  icke  varit  i  tillfälle  att  läsa  detta  föredrag  eller  åhöra  det 
och  känner  icke  närmare  till  frågan  utan  har  endast  hört  de 
sista  anförandena  här,  och  det  är  de,  som  föranleda  mig  till 
ett  par  ord.  Skulle  förhållandena  komma  att  gestalta  sig  så, 
att  det  skulle  visa  sig  nödvändigt  att  inom  vårt  land  äga  två 
högskolor,  en  här  i  Stockholm  och  en  i  Göteborg,  så  kan  na¬ 
turligtvis  intet  finnas  att  erinra  däremot,  ty  så  vidt  jag  förstår 
föreligger  stort  behov  av,  att  även  Chalmerska  Institutet  utveck¬ 
las  till  en  teknisk  högskola. 

Den  här  debatterade  frågan  tyckes  egentligen  hava  rört  Fack¬ 
skolan  för  Skeppsbyggnadskonst  och  det  synes  vara  ett  ömtå¬ 
ligt  spörsmål,  i  synnerhet  som  man  icke  kan  bedöma,  huru 
stort  behovet  av  skeppsbyggare  kan  bliva  i  framtiden.  För 
närvarande  tror  jag  att  situationen  är  den,  att  man  mycket 
väl  skulle  kunna  se  tiden  an  med  ett  mindre  antal  utbildade 
högskoleingenjörer  än  som  här  synes  vara  tänkt,  30  eller  40 
per  år.  Men  jag  känner  ju  icke  till  vilket  behov  av  konsul¬ 


terande  skeppsbyggnadsingenjörer,  som  kan  förefinnas  och  det 
antal,  som  rederierna  kunna  komma  att  kräva.  Vad  rederier¬ 
na  beträffar  har  man  dock  sett,  att  de  i  allmänhet  sökt  få 
rent  praktiska  karlar,  rederierna  söka  icke  högskoleingenjörer 
annat  än  möjligen  om  de  ha  skaffat  sig  en  kolossalt  stor 
praktisk  erfarenhet.  Det  är  dock  möjligt,  åtminstone  få  vi 
hoppas  det,  att  skeppsbyggeriet  icke  skall  gå  tillbaka,  utan 
att  den  uppryckning,  som  har  visat  sig  i  branschen  fortfaran¬ 
de  skall  bestå.  Stora  utsikter  vet  jag  icke  om  vi  ha,  när  all¬ 
ting  kommer  att  ordna  sig  i  Europa,  utan  vi  komma  väl  att 
stå  tillbaka  i  konkurrensen,  där  ju  materialfrågan  spelar  en 
stor  roll.  Lyckligt  vore  ju  dock,  om  utvecklingen  ginge  i  den 
riktning,  man  här  har  tänkt  sig. 

Frågan  tyckes  hänga  på,  om  det  behöves  ett  större  eller 
mindre  antal  skeppsbyggare  pr  år.  Om  det  behöves  30  till  40 
utexaminerade  skeppsbyggnadsingenjörer  varje  år,  så  är  intet 
att  säga  om  två  skeppsbyggeiihögskolor.  Jag  bör  kunna  an¬ 
ses  neutral  ifråga  om  dessas  förläggning,  då  jag  varken  är 
från  Stockholm  eller  Göteborg  utan  från  Malmö,  men  känner 
till  förhållandena  på  båda  ställena.  Jag  får  då  säga,  att  skulle 
det  gå  därhän,  att  det  icke  skulle  behövas  två  högskolor  inoin 
skeppsbyggeriet,  så  anser  jag  ovillkorligen  att  Göteborg  är  den 
riktiga  platsen  för  en  sådan  fackskola,  och  jag  tror,  att  en 
till  Göteborg  förlagd  skola  skulle  få  den  största  framtid  och 
eleverna  där  den  bästa  praktik  och  att  skeppsbyggnadsandan 
där  skulle  fortleva  lättare  än  om  skolan  skulle  förläggas  hit 
till  staden.  Är  det  så,  att  det  behöves  två  högskolor,  så  är  ju 
saken  lyckligt  löst. 

Överingenjör  The  1  ander :  Jag  fäste  mig  vid  ett  uttryck  i 
direktör  Ahlrots  anförande,  nämligen  att  rederierna  skulle  söka 
praktiskt  folk  och  icke  högskolebildade  ingenjörer.  Ja,  natur¬ 
ligtvis  därför  att  de  icke  kunna  få  dem,  som  äro  utbildade  i 
båda  avseendena.  Ja,  det  är  däri  ett  stort  fel  ligger,  de  söka 
s.  k.  praktiskt  folk,  d.  v.  s.  personer,  som  ha  stor  praktik  på 
området  ifråga  om  själva  skötseln  av  materialen,  men  det  kan 
väl  icke  någonsin  anses  som  ett  fel,  om  de  kunna  finna  dem 
som  ha  både  teoretiska  och  praktiska  kunskaper,  och  detta 
menar  jag  blir  lättare,  om  man  får  större  tillgång  på  högskole¬ 
bildade  ingenjörer,  som  naturligtvis  komma  att  tillägna  sig 
den  nödvändiga  praktiska  färdigheten.  Att  det  icke  finnes  de, 
som  ha  utbildning  på  båda  områdena  i  önsklig  grad,  det  be¬ 
visar  just,  att  de  befintliga  ingenjörerna  äro  för  få,  ty  de  ha 
så  uppslukats  av  den  ena  riktningen  på  området,  nämligen 
den  teoretiska,  att  de  icke  ha  fått  tilltälle  att  tillräckligt  ut¬ 
bilda  sig  i  den  praktiska  delen  av  yrket.  Sådana  komma 
förhållandena  enligt  min  uppfattning  icke  att  bli,  om  man 
får  större  tillgång  på  även  teoreriskt  väl  utbildade  ingenjörer. 

När  föredragaren  slutade  med  att  uttrycka  den  förhopp¬ 
ningen,  att  Avdelningen  skulle  vilja  göra  ett  uttalande,  så 
skulle  jag  för  min  del  gärna  se,  att  vi  förenade  oss  om  ett 
uttalande  om  lämpligheten  av  att  två  tekniska  högskolor  i 
skeppsbyggnadskonst  inrältade.s,  så  att  varken  Chalmerska  In¬ 
stitutet  skulle  anses  onödigt  eller  än  mindre  Stockholms  Tek¬ 
niska  Högskola.  Ty  det  kan  ju  icke  hjälpas,  att  om  man  skulle 
komma  till  den  eventualiteten  att  nödgas  indraga  skeppsbyg- 
geriundervisningen  vid  en  sådan  högskola  som  Tekniska  Hög¬ 
skolan  i  Stockholm,  så  skulle  det  vara  till  stor  nackdel  för 
dem  som  skulle  utbildas  även  beträffande  sådana  maskiner, 
motorer  o.  s.  v.,  som  användas  inom  skeppsbyggeriet.  En  så¬ 
dan  utbildning  kan  man  ju  icke  tänka  sig  kirnna  undvara  i 
en  förstklassig  högskola. 

Jag  skall  därför  be  att  få  föreslå,  att  vi  besluta  ett  uttalan¬ 
de  därom,  att  Avdelningen  anser  det  lämpligt  och  nödvändigt 
att  två  högskolor  för  skeppsb3^ggeri  inrättas  i  Sverige. 

^  Professor  Ljungberg :  Jag  skall  be  att  få  tillstj^rka  Avdel¬ 
ningen  att  göra  ett  uttalande  i  den  riktning,  som  överingen¬ 
jör  Thelander  föreslog.  Jag  skulle  vilja  än  ytterligare  under¬ 
stryka  det.  Såsom  förhållandena  nu  utvecklat  sig  med  de  höga 
arbeteslöner,  som  nu  gälla  och  som  sannolikt  komma  att  be¬ 
stå  mycket  länge,  blir  behovet  av  ingenjörer  alltjämt  större. 
Det  blir  nämligen  nödvändigt,  ju  dj^rare  arbetskraften  är,  alt 
^ägga  ned  alltmera  på  konstruktionsarbetet  för  att  minska 
kostnaden  för  det  hela.  Därför  fordras  fullständigare  utredning 
och  fullständigare  beräkningar  för  att  spara  material  och  ar¬ 
bete.  Detta  gör,  att  behovet  av  ingenjörer  kommer  alt  steg¬ 
ras  i  väsentlig  grad  liksom  även  av  de  skäl,  som  förut  här 
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|.,ro  nämnda.  Detta  av  mig  nu  angivna  skäl,  som  gör  att 
»ingenjörsarbetet  måste  drivas  längre  nu  än  för  ett  eller  annat 
l',r  sedan  på  grund  av  de  stegrade  arbetskostnaderna,  är  emel- 
jirtid  förtjänt  av  särskilt  påpekande.  Proportionen  har  numera 
|l)livit  en  annan  emellan  ingenjörsarbetet  och  arbetskostna- 
^len,  och  det  gör,  att  mera  arbete  måste  nedläggas  på  rit- 
'  ijontoret. 

j  Professor  Lilliehöök:  Som  jag  föreslagit,  att  ett  stort  elevan- 
I  al  skulle  intagas  i  de  båda  skeppsbyggerihögskolorna  skall 
|,ag  be  att  få  säga  några  ord.  Jag  har  utgått  ifrån,  att  vid 
fekuiska  Högskolan  skulle  i  skeppsbyggeriavdelningeu  finnas 
'  m  underavdelning  för  utbildning  av  sjömotorer  och  detta  av 
I  )1.  a.  de  skäl,  som  äro  anförda  av  överingenjör  Thelander,  här- 
'  ill  kommer  även  den  synpunkten,  att  man  behöver  en  avdel- 
ling  för  flygväsendet.  Flygväsendet  står  ju  i  nära  samband 
ned  skeppsbyggeriet  och  kommer  att  gå  hastigt  framåt. 

:  I  anslutning  till  vad  jag  nu  yttrat,  skulle  jag  vilja  xittala 
;tt  önskemål,  icke  precis  beträffande  denna  fråga  angående 
.,  örhållandet  mellan  Chalmerska  Institutet  och  Tekniska  Hög- 
.  ikolan  utan  i  ett  närliggande  ämne.  Vi  ha  vid  Tekniska  Hög¬ 
skolan  inom  lärarekollegiet  blott  en  representant  för  Fack- 
!  ikolan  för  Skeppsbyggnadskonst.  Där  dryftas  en  del  frågor, 
!om  beröra  denna  fackskola,  och  då  uppställer  sig  den  frågan, 
f  jm  det  icke  skulle  vara  lämpligt  att  under  skeppsbyggeri- 
1  ikolan  inordna  en  underavdelning  för  utbildning  av  konstruk- 
örer  av  sjömotorer.  Snart  kommer  därjämte  frågan  om  en 
'  jrofessur  i  flygväsendet,  och  naturligt  vill  då  den  mekaniska 
i  ackskolan  hava  dessa  båda  avdelningar  anordnade  under  sin 
!  ackskola.  Det  skulle  därför  vara  lämpligt,  om  denna  Avdel- 
'  liug  vilja  uttala  sig  för,  att  båda  dessa  fackavdelningar,  när 
le  bildas,  borde  göras  till  underavdelningar  av  Fackskolan  för 
Skeppsbyggnadskonst.  Denna  Avdelning  har  en  gång  uttalat 
iig  för  att  flygväsendet  borde  tillhöra  skeppsbyggnads  avdel- 
fiingen  och  icke  den  mekaniska  fackskolan.  Det  skulle  vara 
^:tt  godt  stöd  för  oss,  om  Avdelningen  ville  göra  ett  dylikt 
jnttalande,  i  annat  fall  komma  dessa  underavdelningar  att  hän¬ 
föras  under  den  mekaniska  fackskolan.  Vad  särskilt  flyg- 
^väsendet  beträffar,  så  hör  ju  konstruktionen  av  hela  fartyget 
så  gott  som  till  skeppsbyggnadskonsten,  och  det  är  endast 
själva  motorn,  som  har  med  det  mekaniska  gebitet  att  göra. 

Överingenjör  Thelander ;  Jag  vet  icke,  om  jag  fattade  pro- 
tfessor  Tilliehöök  rätt.  Det  föreföll,  som  om  han  önskade  att 
,  Avdelningen  skulle  uttala  sig  för  att,  om  det  inrättades  en  un- 
'  deravdelning  för  konstruktion  av  sjömotorer  inom  Tekniska 
Högskolan  denna  skulle  läggas  under  Skeppsbyggeriskolan. 
Det  kan  väl  dock  icke  vara  riktigt.  Icke  skall  man  väl  dela 
på  de  fackskolor,  som  redan  finnas,  så  att  de  bli  underavdel- 
|._ningar  inom  en  annan  fackskola.  Därigenom  trasslar  man 
itill  läraretillsättningarna  och  gör  orätt  åt  den  gamla  lärare- 
I  uppsättningen.  För  övrigt  kom  förslaget  så  hastigt  på,  att 
man  har  har  svårt  att  tränga  in  i  saken  och  jag  skulle  för 
min  del  icke  vilja  vara  med  om,  att  så  härpå  rak  arm  besluta 
|  ta  ett  uttalande. 

1  Professor  Lilliehöök:  Detta  skulle  icke  på  något  sätt  bli  för- 
’  hållandet.  Vi  ha  f.  n.  inom  skeppsbyggnadsfackskolan  två 
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studieriktniiigar,  en  för  skeppsbyggeri  och  en  för  sjöniaskiner. 
Dessa  komma  så  småningom  att  tagas  bort.  Då  är  det  lämp¬ 
ligt  att  ersätta  studieriktningen  för  sjömaskiner  med  en  un¬ 
deravdelning  för  sjömaskiner.  Det  är  nu  blott  frågan  om  att 
denna  underavdelning  skulle  läggas  under  Fackskolan  för 
Skeppsbyggeri.  På  samma  sätt  skulle  det  bildas  en  under¬ 
avdelning  för  flygväsendet  och  inrättas  en  professur  i  detta 
ämne.  Det  blir  då  frågan,  hur  denna  professur  skall  place¬ 
ras,  om  den  skall  placeras  i  den  mekaniska  fackskolau  eller  i 
skeppsbyggnadsfackskolan.  Sannolikt  är  det  att  dessa  under¬ 
avdelningar  sedermera  med  tiden  bli  fnllständiga  fackskolor. 
Med  hänsyn  härtill  vore  det  ganska  önskligt,  att  Avdelningen 
ville  giva  mig  sitt  stöd. 

Överingenjör  Thelander:  Jag  skulle  vilja  komplettera  mitt 
yttrande  med  att  säga,  att  vad  denna  flygskoleavdelning  be¬ 
träffar,  så  kan  man  ju  tänka  sig  lämpligheten  av  att,  såsom 
vi  förut  uttalat  oss  på  denna  Avdelning,  denna  inrangeras  un¬ 
der  skeppsbyggerifackskolan,  men  jag  är  fortfarande  icke  klar 
på,  om  jag  skall  kunna  giva  min  röst  för  något  utalande  om 
att  en  eventuellt  inrättad  avdelning  för  konstruktion  av  sjö¬ 
motorer  skulle  läggas  under  skeppsbyggeriskolan  eller  icke. 

Direktör  Ahlrot:  Jag  anser  att  ett  uttalande  är  mycket 
riktigt,  men  jag  tror  icke  att  det  bör  ställas  till  kommittén. 
Det  kan  ju  finnas  många  andra  ingenjörsklubbar,  som  kunde 
hava  lust  att  yttra  sin  mening. 

Mariningenjör  Knös;  Om  direktör  Ahlrot  hade  läst  milt 
föredrag,  så  skulle  han  hava  funnit,  att  det  slutar  med  en  be¬ 
gäran  om  att  få  höra  ett  uttalande  av  Avdelningen  i  denna 
fråga.  Föredraget  går  ut  på,  att  vi  såsom  kommittéledamö¬ 
ter  skulle  vara  mycket  betjänta  med  att  få  reda  på  Avdelnin¬ 
gens  åsikt  i  denna  fråga,  och  därför  anhåller  jag  att  Avdel¬ 
ningen  här  ville  göra  ett  uttalande. 

Direktör  Ahlrot:  Är  det  så,  att  kommittén  begärt  att  få 
ett  uttalande,  vill  väl  jag  icke  längre  motsätta  mig. 

Överingenjör  Thelander:  Jag  har  den  åsikten,  att  det  vore 
mycket  lämpligt,  om  andra  sammanslutningar  av  teknici,  re¬ 
dare  m.  fl.  ville  giva  tillkänna  sin  åsikt  i  saken,  jag  tror  icke 
att  det  skulle  vara  varken  kommittén  eller  någon  annan  till 
förfång  utan  tvärtom  till  en  fördel  att  få  reda  på  de  olika 
sammanslutningarnas  mening. 

Professor  Ljungberg:  Om  man  gör  ett  sådant  uttalande, 
böra  vi  komplettera  det  med  att  säga,  att  Avdelningen  icke 
ansett  sig  mogen  att  göra  något  irttalande  i  den  fråga,  som 
professor  Lilliehöök  här  fört  på  tal. 

Överingenjör  Thelander:  Jag  ber  att  få  instämma  med  pro¬ 
fessor  Ljungberg.  Det  är  omöjligt  att  på  rak  arm  taga  ställ¬ 
ning  till  en  sådan  fråga,  utan  därför  behöves  utredning. 

Avdelningen  beslöt,  i  enlighet  med  överingenjör  Thelan- 
ders  förslag,  att  till  1919  ärs  sakkunniga  för  Chalmerska 
Institutets  omorganisation  göra  det  uttalandet,  att  Avdel¬ 
ningen  ansåg  två  skeppsbyggerihögskolor  borde  finnas  i 
Sverige,  varav  en  i  Stockholm  och  en  i  Göteborg. 


[ 


FARTYGS  BEMANNING. 

Kritik  över  »Skeppstjänstkommitterades»  den  21  maj  1920  avgivna  »Förslag  till  Kungl.  Förordning  angående  fartygs 
bemanning»  i  vad  detsamma  berör  möjligheterna  för  örlogsflottans  maskinpersonal  att  övergå  i  handelsflottans 

tjänst. 


Av  inariningenjör  C.  C:son  Böös,  Karlskrona. 


Den  2  I  maj  innevarande  år  hava  de  sakkunniga  (skepps- 
tjänstkommitterade),  som  den  20  november  1917  tillkal¬ 
lades  av  dåvarande  chefen  för  kungl.  finansdepartementet 
;  för  utredning  av  vissa  sjöfartsfrågor,  avgivit  den  andra 
'  delen  av  sitt  betänkande,  omfattande  bland  annat  förslag 
‘  till  kungl.  förordning  angående  fartygs  bemanning,  vilken 
förordning  är  avsedd  att  ersätta  den  nu  gällande  förord¬ 


ningen  angående  befäl  å  svenska  handelsfartyg  m.  m.  av 
den  29  mars  1912  med  däri  senare  gjorda  ändringar  och 
tillägg. 

Vid  studerandet  av  skeppstjänstkommitterades  nämnda 
förslag  till  bemanningsförordning  torde  det  vara  svårt  att 
frigöra  sig  från  den  tanken  att  två  ganska  avsevärda  fel  vid¬ 
låda  de  sakkunniga  och  resultatet  av  deras  arbete,  nämligen 
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dels  i  vad  beträffar  koiiimitteens  sammansättning,  i  det 
örlogsHottan  icke  varit  inom  densamma  representerad; 

dels  i  vad  textens  klarhet  beträffar,  i  det  formuleringen 
på  vissa  håll  är  sådan,  att  man  till  och  med  efter  tims¬ 
lång  »dissekering»  av  densamma  står  nästan  lika  oförstå¬ 
ende  för  dess  innebörd  som  den,  vilken  ej  alls  läst  den. 

När  i  allmänhet  en  förordning  skall  utfärdas,  bör  den 
så  långt  möjligt  givas  en  sådan  formulering,  att  den  utan 
alltför  stora  svårigheter  kan  läsas  och  fattas  av  den  per¬ 
sonal,  förordningen  i  fråga  närmast  berör,  och  icke  sc , 
att  vederbörande  tvingas  anlita  »lagvan»  hjälp  för  att 
tyda  förordningens  mer  eller  mindre  oklart  avfattade  pa¬ 
ragrafer.  I  detta  hänseende  skiljer  sig  tyvärr  skepps- 
tjänstkommitterades  förslag  till  bemanningsförordning  myc¬ 
ket  litet  från  de  flesta  övriga  förordningar  av  liknande 
slag,  enär  det  i  klarhet  lämnar  mycket  övrigt  att  önska. 
Särskilt  gäller  detta  vissa  paragrafer  av  förordningens 
sjunde  kapitel. 

horslaget  till  bemanningsförordning  sönderfaller  i  stort 
sett  i  tvenne  huvuddelar,  nämligen  dels  förordning  om 
bemanningens  storlek  å  olika  fartyg  (bemanningsskala, 
kap.  2  —  4)  och  dels  förordning  angående  behörighets- 
fordringar  och  behörighetsbevis  (kap.  5  —  7).  Förordnin¬ 
gens  sjunde  kapitel,  »Särskilda  bestämmelser»,  avhandlar 
huvudsakligen  rättigheterna  och  möjligheterna  för  viss 
inom  örlogsflottan  utbildad  personal  att  erhålla  de  behörig¬ 
hetsbevis,  som  tillkomma  motsvarande  personal,  utbildad 
inom  handelsflottan  (vid  navigationsskola).  Det  är  denna 
del  av  förslaget  till  bemanningsförordning,  som  jag  i  det 
följande  vill  underkasta  en  detaljgranskning  och  då  sär- 
särskilt  de  bestämmelser  däri,  som  beröra  örlogsflottans 
maskinpersonal. 

Enligt  den  nu  gällande  befälsförordningen  kan  inom 
örlogsflottan  utbildad  viss  personal  efter  genomgången  fast¬ 
ställd  utbildning  och  fullgjord  bestämd  tjänstgöring  där¬ 
städes  erhålla  behörighetsbevis  till  vissa  befattningar  lika 
dem,  som  givas  motsvarande  inom  handelsflottan  (vid 
navigationsskola)  utbildad  personal.  Sålunda  kan  viss 
däcksavdelningen  vid  örlogsflottan  tillhörande  personal 
efter  genomgången  korpralskola  erhålla  skepparbrev  av 
2:a  klass  och  efter  genomgången  underofficerskola  skep¬ 
parbrev  av  i:a  klass  eller  styrmansbrev  (dock  efter  kom¬ 
plettering  i  vissa  ämnen).  Likaledes  kan  maskinavdel¬ 
ningen  vid  örlogsflottan  tillhörande  personal  efter  avslutad 
korpralsutbildning  erhålla  maskinistbrev  av  3:e  klass,  efter 
genomgången  underofficerskola  maskinistbrev  av  2:a  klass 
samt  efter  avslutad  underofficersutbildning  och  viss  därefter 
fullgjord  praktisk  tjänstgöring  maskinistbrev  av  i:a  klass. 

Dessa  förmåner  för  örlogsflottans  personal  hava  givetvis 
ur  flera  synpunkter  haft  sin  stora  betydelse,  icke  minst 
för  underlättande  av  rekryteringen,  då  ju  bibringandet  av 
en  god  utbildning  i  samband  med  möjligheten  att  vid  ett 
eventuellt  avskedstagande  erhålla  lämplig  anställning  inom 
det  civila  måste  verka  icke  så  litet  lockande.  Särskilt 
inom  maskinavdelningen  vid  örlogsflottan  hava  också, 
mest  under  senaste  åren,  icke  så  få  begagnat  sig  av  de 
möjliglieter  ovannämnda  förmåner  kunnat  bereda  dem  att 
fördelaktigt  söka  sin  utkomst  inom  det  civila.  Och  de, 
som  det  hava  gjort,  torde  även  väl  hava  fyllt  de  ford¬ 
ringar,  som  efter  avskedstagandet  ställts  på  dem  av  deras 
civila  arbetsgivare.  1  detta  mitt  påstående  styrkes  jag 
icke  av  ett  utan  av  många  uttalanden  från  skilda  håll. 


Med  så  mycket  större  oförståelse  måste  man  dä  mot¬ 
taga  skeppstjänstkommitterades  betänkande  och  förslag  till 
bemanningsförordning,  då  de  däri  avsevärdt  vilja  skärpa 
fordringarna  och  alltså  minska  möjligheterna  för  inom 
örlogsflottan  utbildad  personal  att  fortfarande  behålla  de 
nämnda  rättigheterna  till  erhållande  av  vissa  behörighets 
bevis. 

De  skärpta  fordringarna  gå  bl.  a.  ut  på,  att  för  erhål¬ 
lande  av  de  högre  behörighetsbevisen,  för  däcksavdel¬ 
ningen  styrmansbrev  och  skepparbrev  av  i:a  klass  samt 
för  maskinavdelningen  maskinistbrev  av  i  ;a  klass,  fordras 
viss  tids  tjänstgöring  vid  handelsflottan  i  olika  befattnin¬ 
gar.  Dessutom  har  för  personal,  tillhörande  däcksavdel¬ 
ningen  vid  örlogsflottan,  helt  borttagits  rättigheten  att 
efter  genomgången  korpralskola  erhålla  skepparbrev  av  2:a 
klass. 

Att  min  nyss  uttalade  oförståelse  för  nödvändigheten 
av  skärpta  fordringar  för  att  inom  örlogsflottan  utbildad 
personal  skall  kunna  jämställas  med  inom  handelsflottan 
(vid  navigationsskola)  utbildad  personal  av  motsvarande 
kategori  icke  är  obefogad  styrkes  bäst  av  att  de  sakkun¬ 
nigas  beslut  i  denna  fråga  icke  är  enhälligt,  i  ty  såväl 
ordföranden,  herr  N.  G.  Nilsson,  som  ledamoten  herr 
O.  A.  Nordborg  här  hava  anfört  avvikande  meningar. 
Sålunda  säger  herr  Nilsson  i  början  av  sin  reservation; 
»Kommitterades  uppfattning  beträffande  behovet  av  sär¬ 
skild  praktisk  utbildning  å  handelsfartyg,  för  den,  som 
efter  utbildning  inom  örlogsflottan  vill  vinna  anställning 
i  handelsflottan,  kan  jag  icke  i  alla  avseenden  dela». 
Härefter  ingår  herr  Nilsson  mera  i  detalj  på  personals 
tillhörande  däcksavdelningen  vid  örlogsflottan  rättigheter 
att  erhålla  behörighetsbevis,  vilka  rättigheter  han  anser 
böra  bibehållas,  oavsett  om  sjötjänsten  fullgjorts  å  örlogs- 
fartyg  eller  handelsfartyg.  I  slutet  av  sin  reservation 
säger  herr  Nilsson  bl.  a.:  »Visserligen  måste  det  nog 
anses  mindre  lämpligt  att  söka  uuderlälla  rekryteringen  av 
örlogsflottan  genom  att  avfatta  bestämmelserna  om  han- 
delsmarinens  bemanning,  så,  att  de  innebära  en  lockelse 
att  taga  vägen  till  anställning  å  handelsmarinen  över  an¬ 
ställningen  i  örlogsflottan.  Men  å  andra  sidan  bör  man 
icke  onödigtvis  försvåra  rekryteringen  genom  att  för  den 
i  flottan  anställde  om  icke  helt  utestänga  så  dock  i  hög 
grad  minska  möjligheten  att  erhålla  civil  anställning  å 
fartyg  utan  att  någon  verklig  fördel  därmed  vunnes  för 
det  allmänna.» 

Herr  Nordborg  anför  i  denna  fråga  i  sin  reservation 
till  skeppstjänstkommitterades  förslag  bl.  a.  följande:  »Be¬ 
stämmelserna  angående  rätt  för  flottans  officerare  och 
manskap  att  för  tjänst  å  handelsfartyg  tillgodoräkna  sig 
vid  flottan  avlagda  examina  eller  där  fullgjord  tjänstgö¬ 
ring  innehålla  åtskilliga  avvikelser  från  gällande  bestäm¬ 
melser  i  ämnet,  ägnade  att  försvåra  övergången  från  ör¬ 
logs-  till  handelsflottan.  Då  mig  veterligt  de  nuvarande 
bestämmelserna  icke  ur  sjöfartssäkerhetssynpunkt  medfört 
några  olägenheter  eller  från  befälshåll  befarat  intrång  till 
förfång  för  det  för  handelsflottan  speciellt  utbildade  befä¬ 
let  förekommit,  synes  mig  anledning  att  föreslå  ändringar 
i  desamma  saknas.  Jag  yrkar  därför,  att  de  nuvarande 
bestämmelserna  i  förevarande  ämne  bibehållas  oföränd¬ 
rade.» 

Då  emellertid  i  denna  fråga  herr  Nilssons  reservation 
i  stort  sett  endast  berör  personal,  tillhörande  örlogsflottans 
däcksavdelning,  och  enär  herr  Nordborgs  reservation  en- 
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dast  är  hållen  i  mera  allmänna  drag,  må  det  tillåtas  mig 
att  i  det  följande  söka  detaljgranska  skeppstjänstkommit- 
rerades  förslag  i  frågan  i  vad  berör  maskinavdelningens 
vid  örlogsflottan  personal.  (Sjunde  kapitlet,  §§  65  —  67, 
i  skeppstjänstkommitterades  förslag  till  bemanningsförord- 
ning)  Hade  inom  kommittéen  maskinpersonalen  vid  ör¬ 
logsflottan  varit  representerad  eller  hade  åtminstone  den¬ 
samma  blivit  av  kommittéen  tillspord  i  hithörande  frågor, 
hade  med  all  sannolikhet  denna  detaljgranskning  varit 
obehövlig. 


i!  - 

[I 

it  För  att  i  frågan  om  rättigheterna  för  inom  örlogsflottan 
utbildad  maskinpersonal  att  jämställa  sina  examina  med 
"  motsvarande  examina  vid  navigationsskola  och  att  erhalla 
olika  behörighetsbevis  fullt  tydligt  kunna  verkställa  en 
■  jämförelse  mellan  den  nu  gällande  befälsförordningen  av 
“  den  2g  mars  1912  (i  det  följande  benämnd  befälstörord- 
!!  ningen)  och  skeppstjänstkommitterades  förslag  till  beman- 
,  ningsförordning  (i  det  följande  benämnt  förslaget  till  be- 
”  manningsförordning)  torde  det  vara  lämpligast  att  först 
här  återgiva  de  båda  förordningarnas  bestämmelser  punkt 
för  punkt. 


Maskinistexamen  av  3:e  klass. 


förordning  tillkommer,  även  om  de  i  §  20  stadgade  fordringar 
beträffande  tjänst  och  examen  icke  blivit  uppfyllda: 

den,  som  vid  någon  av  flottans  nnderbefälsskolor  avlagt 
maskinistexanien  eller  vid  någon  av  flottans  underofficers- 
skolor  avlagt  examen  i  maskinistklass  för  eldare. » 


Förslaget  till  bcmanningsförordning  §  66,  2  mo?n. 

»Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  2:a  klass  tillkommer,  även 
om  de  i  55  §  stadgade  fordringar  beträffande  tjänst  och  exa¬ 
men  icke  blivit  uppfyllda, 

den  som  vid  någon  av  flottans  underbefälsskolor  avlagt 
maskinistexamen  eller  vid  någon  av  flottans  uuderofficersskolor 
avlagt  examen  i  maskinistklass  för  eldare,  sedan  styrkt  blivit, 
att  han  tjänstgjort  sammanlagt  minst  20  månader  som  eldare 
å  ångfartyg  —  även  flottans  under  sjögående  expedition  — 
därav  minst  8  månader  deltagande  i  arbetet  med  maskinen.» 

Maskinistexamen  av  i:a  klass. 

Befälsförordningen,  §  2g,  mom.  6: 

»Såsom  maskinistexameu  av  i:a  klass  (övermaskiuistexamen) 
avlagd  vid  navigationsskola  i  riket,  må  tillgodoräknas: 

vid  sådan  skola  enligt  äldre  bestämmelser  avlagd  övenna- 
skinistexamen  eller  maskinistexamen  av  i:a  klass,  ävensom. 

vid  någon  av  flottans  underbefälsskolor  avlagd  maskinist- 
examen  eller  vid  någon  av  flottans  uuderofficersskolor  avlagd 
examen  i  maskinistklass  för  eldare.» 


Befälsförordningen,  §  2g,  mom.  4: 

»Såsom  maskinistexameu  av  3:e  klass,  avlagd  vid  naviga¬ 
tionsskola  i  riket,  må  tillgodoräknas: 

vid  någon  av  flottans  korpralskolor  avlagd  examen  i  full- 
Q  ständig  kurs  i  någondera  av  nämnda  skolors  eldarekurser.» 

II 

Förslaget  till  bemanning.förordning,  Ö5  §,  3  mom, 

(Ivika  med  befälsförordningen  ovan.) 

Maskinistbrev  av  y.e  klass. 

Befälsförordningen,  §  30,  mo7n.  5; 

»Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  y.e  klass  enligt  denna 
förordning  tillkommer,  även  om  de  i  §  19  här  ovan  stadgade 
'  fordringar  beträffande  tjänst  och  examen  icke  blivit  uppfyllda, 
den,  som  vid  flottan  erhållit  godkännande  avgångsbetyg 
^  från  korpralsutbilduing  för  eldare.» 
t 

:  Förslaget  till  bemanningsförordning  66  §,  3  mom.\ 

»Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  3:6  klass  tillkommer,  även 
om  de  i  56  §  stadgade  fordringar  beträffande  tjänst  och  exa¬ 
men  icke  blivit  uppfyllda, 

den,  som  vid  flottan  erhållit  godkännande  avgångsbetyg 
,  från  korpralsutbilduing  för  eldare,  sedan  styrkt  blivit,  att  han 
Ii  tjänstgjort  sammanlagt  minst  12  manader  som  eldare  a  ang- 
?  fartyg  —  även  flottans  under  sjögående  expedition  —  därav 
f  minst  6  månader  deltagande  i  arbetet  med  maskinen.» 

1 

Maskinistexamen  av  2;a  klass. 

1  Befälsförordnmgen,  §  2g,  mom.  5; 

»Såsom  maskinistexamen  av  2:a  klass,  avlagd  vid  naviga- 
tionsskola  i  riket,  må  tillgodoräknas: 

vid  sådan  skola  enligt  äldre  bestämmelser  avlagd  maskinist- 
i  examen  eller  maskinistexamen  av  2:a  klassen,  ävensom 

vid  någon  av  flottans  underbefälsskolor  före  år  1892  av¬ 
lagd  maskinistexameu.» 

Förslaget  till  bemanningsförordning,  63  §,  2  mom.: 

(Lika  med  befälsförordningen  ovan.) 

Maskinistbrev  av  2;a  klass. 

Befälsförordningen  §  Jo,  mom.  6 : 

»Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  2:a  kla.ss  enligt  denna 


Förslaget  till  bemanningsförordning  65  §,  i  inom. 

»Som  maskinistexameu  av  i:a  klass,  avlagd  vid  navigations¬ 
skola  i  riket,  må  tillgodoräknas 

vid  sådan  skola  enligt  äldre  bestämmelser  avlagd  överma- 
skinistexamen  eller  maskinistexameu  av  i:a  klass. 

Den,  som  vid  någon  av  flottans  underbefälsskolor  avlagt 
maskinistexamen  eller  vid  någon  av  flottans  uuderofficersskolor 
avlagt  examen  i  maskinistklass  för  eldare,  äger  tillgodoräkna 
sig  detta  som  vid  navigationsskola  avlagd  maskinistexameu  av 
i:a  klass,  därest  han  med  betyg  från  navigationsskola  styrker 
att  han,  enligt  vad  därom  stadgas  i  reglementet  för  naviga¬ 
tionsskolorna  i  riket,  avlagt  godkända  kunskapsprov  i  de  för 
maskinistexamen  av  i:a  klass  vid  navigationsskola  föreskrivna 
ämnen  och  kurser,  vilka  icke  ingå  i  den  av  honom  vid  flottans 
förberörda  skolor  avlagda  examen.» 

Maskinistbrev  av  i:a  klass. 

Befälsförordningen,  §  30,  mom.  7  ; 

»Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  i:a  klass  (övermaskinist 
brev)  enligt  denna  förordning  tillkommer,  även  om  de  i  §  21 
härovan  stadgade  fordringar  beträffande  sjötjänst  och  examen 
icke  blivit  uppfyllda: 

den  som  vid  någon  av  flottans  underbefälsskolor  avlagt 
maskinistexamen  eller  vid  flottan  erhållit  godkännande  av¬ 
gångsbetyg  från  uuderofficersutbildning  för  eldare  och  där¬ 
efter  antingen  tjänstgjort  ombord  å  flottans  fartyg  minst  24 
månader  såsom  ordinarie  maskinist  eller  blivit  utnämnd  till 
maskinistunderofficer. 


Förslaget  till  bemanningsförordning,  66  §,  J  mom.: 

Rätt  att  erhålla  maskinistbrev  av  i:a  klass  (övermaskinist- 
brev),  tillkommer,  även  om  de  i  54  §  stadgade  fordringar  be¬ 
träffande  sjötjänst  och  examen  icke  blivit  uppfyllda, 

den,  som  vid  någon  av  flottans  nnderbefälsskolor  avlagt 
maskinistexamen  eller  vid  flottan  erhållit  godkännande  av¬ 
gångsbetyg  från  underofficersutbildning  för  eldare  och  där¬ 
efter  tjänstgjort  sammanlagt  minst  12  månader  som  maskin¬ 
befäl  i  tjänst,  för  vilken  fordras  att  hava  erhållit  maskinistbrev 
av  2  a  klass,  som  dessutom  antingen  tjänstgjort  å  flottans  far- 
tyg  sammanlagt  minst  12  månader  som  ordinarie  maskinist 
eller  blivit  utnämnd  till  maskinistunderofficer  av  2;a  graden. 


i 
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Vad  då  först  maskmistexamen  av  j:e  k/ass  beträffar,  har, 
som  framgår  av  ovanstående,  den  nu  gällande  bestämmel¬ 
sen  att  examen  från  korpralskola  tillgodoräknas  såsom  vid 
navigationsskola  avlagd  maskinistexamen  av  3:6  klass  bi¬ 
behållits  oförändrad  i  förslaget  till  bemanningsförordning. 


ning,  då  de,  som  senare  framgår  av  tabell  I,  vid  denna 
tidpunkt  i  utbildningen  innehava  minst  14  månaders  tjänst 
som  eld  are  å  ångfartyg,  därav  6  månaders  rekrytskola 
ombord  och  4  månaders  yrkesskola  under  sjöexpedition. 
Dessa  båda  skolor,  i  vilka  till  stor  del  ingår  maskinsköt- 


Tabe/l  /. 

I.  Jämförande  tabell  över  fordringar  m.  m.  för  erhållande  av  maskinistbrev  av  3:6  klass. 


Minsta  antal  månader  praktisk 

tjänstgöring 

Förordning  (reglemente) 

Föreskriven 

Mini- 

Såsom  el- 

eller  förslag  till 

examen 

mum- 

Såsom 

Såsom 

dare  å  far- 

Såsom 

förordning  (reglemente) 

(utbildning) 

ålder 

eldare  å 

arbetare  i 
mekanisk 

tyg  och 
arbetare  i 

maskinist 

fartyg 

verkstad 

mekanisk 

verkstad 

å  fartyg 

A .  För  personal, 

utbildad  inom 

håndelsjiottan  (vid  navigationsskola) . 

Befälsförordningen  den  29 

Maskinistex. 

19  år 

I  2*) 

12*) 

30®) 

_ 

mars  1912  med  ändringar 
och  tillägg. 

av  3:e  klass. 

Kommerskollegii  sakkunnigas 

U;o 

19  år 

12') 

I  2'*) 

30®) 

_ 

förslag  år  1918. 
Skeppstjänstkommitterades 

D:o 

20  år 

30®) 

12') 

1  2'*) 

förslag  år  1920. 

B.  För  personal,  utbildad  inom  örlogs  flottan. 

Befälsförordningen  den  29 

Avslutad  kor- 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

mars  1912  med  ändringar 
och  tillägg. 

pralsutbildning. 

Kommerskollegii  sakkunnigas 

I):o 

— 

I  2®) 

— 

_ 

_ 

förslag  år  191 8. 
Skeppstjänstkommitterades 

D;o 

12') 

förslag  år  1920. 

1 

C.  Kompetens  hos  personal,  utbildad  inom  örlogsflottan . 

\  1910  års  skolreglemente  för 

Avslutad  kor-  ; 

20  år 

H’) 

98) 

2f) 

flottan. 

pralsutbildning. 

1 

Undeibefälsskolsakkunnigas 

D;o 

21  år 

20^®) 

37”)  1 

_ 

preliminära  förslag. 

1 

1 

Anmärknin 


gar 


*)  Å  ångfartyg,  därav  minst  6  månader  i  ar¬ 
bete  med  maskinen, 

-)  Härav  högst  6  månaders  ångpannearbete. 
Efter  uppnådd  ålder  av  15  år. 

Härav  högst  4  månaders  ångpannearbete. 
“)  Efter  uppnådd  ålder  av  1 6  år. 

•'’)  Å  maskindrivet  fartyg,  därav  minst  6  må¬ 
nader  i  arbete  med  maskinen  å  ångfartyg. 
’’)  hlärav  6  månader  i  rekrytskola  och  4  må¬ 
nader  i  yrkesskola  under  sjöexpedition. 
Härav  5  månader  i  yrkeskurs  och  4  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 

*’)  Efter  uppnådd  ålder  av  1 7  är. 

"')  hlärav  16  månader  i  yrkeskurs  och  4  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 


II.  Jämförande  tabell  över  fordringar  m.  m.  för  erhållande  av 

A.  För  personal,  utbildad  inom  handelsflottan  (vid  navigationsskola) . 


maskinistbrev  av  2;a  klass. 


Tabell  11. 


Befälsförordningen  den  29 
mars  1912  med  ändringar 

Maskinistex. 
av  2;a  klass 

— 

20’) 

24^) 

48”) 

och  tillägg. 

Kommerskollegii  sakkunnigas 

D:o 

— 

20^) 

24^) 

48”) 

förslag  år  1918. 

Skeppstjänstkommitterades 
förslag  år  1920. 

D;o 

2oM 

24^) 

48®) 

i 

1 

b.  Tor  personal,  utbildad  inom  örlogsjlottan. 


Befälsförordningen  den  29 

Examen  från 

_ 

- 

— 

mars  1912  med  ändringar 
och  tillägg. 

UO-skola. 

Kommerskollegii  sakkunniga 

D;o 

— 

12®) 

förslag  år  1918. 
Skeppstjänstkommitterades 

D;o 

20^) 

förslag  år  1920. 

C.  Kompetens  hos  personal,  utbildad  inom 

Örlogsjlottan. 

1910  års  skolreglemente  för 

Examen  från 

2  2'-j^diT 

19®) 

14”) 

41'®) 

flottan. 

UO-skola. 

Underbefälsskolsakkunnigas 

D:o 

22^1.,  är 

178) 

23») 

46'®) 

preliminära  förslag. 

‘)  A  ångfartyg,  därav  minst  10  månader  i 
arbete  med  maskinen. 

Härav  minst  12  månader  i  arbete  med  sjö¬ 
ångmaskiner  och  minst  8  månader  i  äng- 
pannearbete. 

Efter  uppnådd  ålder  av  15  år. 

Härav  minst  lo  månader  i  arbete  med  sjö 
ångmaskiner  och  minst  6  månader  i  ång¬ 
pannearbete. 

®)  Efter  uppnådd  ålder  av  16  år. 

®)  A  maskindrivet  fartyg,  därav  minst  6  må¬ 
nader  i  arbete  med  maskinen  å  ångfartyg. 
’)  Å  ångfartyg,  därav  minst  8  månader  i  ar¬ 
bete  med  maskinen. 

®)  Härav  6  månader  i  rekrytskola  och  4  må¬ 
nader  i  yrkesskola  under  sjöexpedition. 
Härav  5  månader  i  yrkeskurs  och  9  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 

Efter  uppnådd  ålder  av  17  år 
”)  Härav  16  månader  i  yrkeskurs  och  7  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 


För  rättigheten  att  erhålla  maskinistbrev  av  y.e  klass  har 
i  förslaget  till  bemanningsförordning  ett  tillägg  gjorts  till 
den  nu  gällande  bestämmelsen,  gående  ut  på  fordran  på 
minst  1 2  månaders  tjänstgöring  som  eldare  å  ångfartyg, 
därav  minst  6  månader  i  arbete  med  maskinen. 

För  örlogsflottans  skepps-  och  torpedeldare  kan  denna 
fordran  anses  vara  uppfylld  med  avslutad  korpralsutbild- 


sel,  kunna  väl  anses  motsvara  ovanstående  fordran  på  6 
manaders  arbete  med  maskinen.  Vad  örlogsflottans  un- 
dervattensbåteldare  däremot  beträffar,  uppfylla  de  med 
avslutad  korpralsutbildning  icke  fordringarna  för  erhållan¬ 
de  av  maskinistbrev  av  3:e  klass,  då  deras  tjänstgöring 
som  eldare  ombord  å  fartyg,  vilken  vid  denna  tid  även 
är  minst  14  månader,  huvudsakligen  varit  förlagd  till 


2  9  SEPT.  1920 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  HÄFT.  9 


131 


motorfartyg  (undervattensbåtar).  Skeppstjänstkommittera- 
des  förslag  utestänger  sålunda  örlogsflottans  undervattens- 
båteldare  från  rättigheten  att  efter  avslutad  korpralsut- 
bildning  erhålla  maskinistbrev  av  y.e  klass. 

Beträffande  vad  som  tillgodoräknas  som  vid  navigations- 


som  eldare  å  ångfartyg;  denna  siffra  torde  dock  nästan 
undantagslöst  vara  20.  Örlogsflottans  undervattensbåt- 
eldare  hava  vid  samma  tidpunkt  även  minst  19  manaders 
sjötjänst  som  eldare,  men  då  denna,  som  förut  nämnts, 
huvudsakligen  varit  förlagd  till  motorfartyg  (undervattens- 


III. 


Jämförande  tabell  över  fordringar  m.  m.  för  erhållande  av  maskinistbrev  av  i;a  klass. 


Tabell  III. 


Förordning  (reglemente) 

f^öreskrivcn 

Mini- 

eller  förslag  till 

examen 

mum 

förordning  (reglemente) 

(utbildning) 

ålder 

Minsta  antal  månader  praktisk 
tj.änstgöring 


Såsom 
eldare  å 
fartyg 


Såsom  el- 

Såsom 

dare  å  far- 

arbetare  i 

tyg  och 

mekanisk 

arbetare  i 

verkstad 

mekanisk 

verkstad 

Såsom 
maskinisl 
å  fartyg 


Anmärkningar 


A.  För  personal,  utbildad  inom  handelsflottan  (vid  navigationsskola) . 


Befalsförordningen  den  29 
mars  1912  med  ändringar 
och  tillägg. 

Kommerskollegii  sakkunnigas 
förslag  år  1918. 

Skeppstjänstkommitterades 
förslag  är  1920. 


Maskinistex. 
av  i;a  klass. 

— 

2C^) 

24^) 

48«) 

24^) 

D;o 

— 

20’) 

24'') 

48®) 

24«) 

D;o 

20') 

24'^) 

48^) 

24«) 

B.  För  personal,  utbildad  inom  ör logsflottan. 


Befälsförordningen  den  29 
mars  1912  med  ändringar 
och  tillägg. 

Avslutad  UO- 
utbildning. 

_ 

Kommerskollegii  sakkunnigas 
förslag  är  1918. 

D;o 

— 

— 

— 

— 

Skeppstjänstkommitterades 
förslag  år  1920. 

D:o 

- - 

20®) 

— 

— 

C.  Kompetens  hos  personal,  utbildad  inom  örlogsflotta 


1910  års  skolreglemente  för 
flottan. 

Avslutad  UO- 
utbildning. 

25  år 

22“) 

15’^) 

46I®) 

Underbefalsskolsakkunnigas 
preliminära  förslag. 

D;o 

26  år 

20") 

24’^) 

SD**) 

24") 

24®) 

241») 


24®) 


24' 


')  Å  ångfartyg,  därav  minst  lO  månader  i 
arbete  med  maskinen. 

'■*)  Härav  minst  12  månader  i  arbete  med  sjö¬ 
ångmaskiner  och  minst  8  månader  i  ång- 
pannearbete. 


2;a  klass. 

Härav  minst  lO  månader  i  arbete  med  sjö¬ 
ångmaskiner  och  minst  6  månader  i  ång- 
pannearbete. 

Å  maskindrivet  fartyg,  därav  minst  12  må¬ 
nader  å  ångfartyg,  efter  erhållet  maskinist¬ 
brev  av  2:a  klass. 

')  Efter  uppnådd  ålder  av  16  år. 

®)  Såsom  ordinarie  maskinist  å  flottans  fartyg 
efter  avslutad  underofficersutbildning.  (Ma- , 
skinistbrev  av  i:a  klass  erhälles  senast  vid 
befordran  till  underofficer  av  2:a  graden.) 

®)  Å  ångfartyg,  därav  minst  8  månader  i 
arbete  med  maskinen. 

Härav  minst  12  månader  som  maskinbe¬ 
fäl  i  tjänst,  för  vilken  fordras  maskinist¬ 
brev  av  2:a  klass,  samt  minst  12  måna¬ 
der  såsom  ordinarie  maskinist  å  flottans 
fartyg,  allt  efter  avslutad  underofficersut¬ 
bildning.  (Maskinistbrev  av  i:a  klass  er- 
hålles  vid  befordran  till  underofficer  av 
2:a  graden,  även  om  sistnämnda  12  må¬ 
nader  då  ej  fullgjorts.) 

)  Härav  6  månader  i  rekrytskola  och  6  må¬ 
nader  i  yrkesskola  under  sjöexpedition. 
Härav  5  månader  i  yrkeskurs  och  10  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 

1®)  Efter  uppnådd  ålder  av  17  år. 

‘■‘j  Härav  16  månader  i  yrkeskurs  och  8  må¬ 
nader  i  övrig  yrkestjänst  vid  ingenjörde¬ 
partement  å  flottans  varv. 

’)  Såsom  ordinarie  maskinist  å  flottans  far¬ 
tyg  efter  avslutad  underofficersutbildning. 
(Maskinistbrev  av  i:a  klass  erhålles  senast 
vid  befordran  till  underofficer  av  3:e  gra¬ 
den  med  fullmakt.)  _ _ 


11 


16 


skola  avlagd  maskinistexamen  av  2:a  klass  har  ingen  änd¬ 
ring  gjorts  i  nuvarande  bestämmelser  genom  förslaget  till 
bemanningsförordning. 

Fordringarna  för  rättighet  att  erhålla  maskinisibrev  av 
2:a  klass  hava  skärpts  i  överensstämmelse  med  vad  som 
gjorts  för  erhållande  av  maskinistbrev  av  3:e  klass.  Så¬ 
lunda  har  den  nu  gällande  bestämmelsen  erhållit  ett  till- 
lägg  i  förslaget  till  bemanningsförordning,  vari  fordras 
minst  20  månaders  tjänstgöring  som  eldare  å  ångfartyg, 
därav  minst  8  månader  i  arbete  med  maskinen. 

Även  denna  fordran  kunna  örlogsflottans  skepps-  och 
torpedeldare  anses  hava  uppfyllt  vid  tiden  för  avlagd 
examen  i  underofficersskola.  Som  senare  framgår  av  ta¬ 
bell  II  hava  de  nämligen  då  minst  19  månaders  sjötjänst 


båtar),  utestängas  de  genom  förslaget  till  bemanningsför¬ 
ordning  även  här  från  rättigheten  att  efter  avlagd  examen 
i  underofficersskola  erhålla  maskinistbrev. 

Vid  flottans  underofficersskolor  avlagd  examen  i  ma¬ 
skinistklass  för  eldare  tillgodoräknas  enligt  nu  gällande 
befälsförordning  såsom  vid  navigationsskola  avlagd  ma- 
skinisiexamen  av  i:a  klass.  Detta  hava  emellertid  skepps- 
tjänstkommitterade  icke  ansett  vara  rätt,  utan  tör  jäm- 
ställighet  i  denna  examen  fordrat,  att  örlogsflottans  eldare 
skola  vid  navigationsskola  avlägga  kompletteringsprov  i 
vissa  ämnen  och  kurser.  I  motiveringen  till  denna  be¬ 
stämmelse  anföra  de  sakkunniga,  att  de  »hava  härvid 
närmast  tänkt  på  den  —  visserligen  elementära  —  ut¬ 
bildning  i  engelska  språket,  som  förekommer  vid^  naviga- 
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tionsskolorna».  Denna  motivering  synes  mig  mer  än 
lovligt  svag,  då  man  betänker,  att  hela  undervisningstiden 
i  engelska  språket  i  navigationsskolornas  maskinistklasser 
enligt  programmet  är  2  timmar  i  veckan  i  i:a  maskinist¬ 
klassen,  d.  V.  s.  tillsammans  omkring  60  timmar.  Att 
tör  denna  skillnad  i  kunskapsmättet  —  i  allt  övrigt  fyller 
nämligen  underofficersskoleexamen  mer  än  väl  fordringarna 
i  maskinistexamen  av  i:a  klass  —  fordra  komplettering 
för  örlogsflottans  personal  för  erhållande  av  rätt  att  jäm¬ 
ställa  sin  examen  med  navigationsskolornas  motsvarande 
examen  må  synas  mer  än  småaktigt  och  belyser  kanske 
bättre  än  något  annat  vissa  skeppstjänstkommittéledamö- 
ters  strävan  att  så  långt  möjligt  utestänga  örlogsflottans 
maskinpersonal  från  möjligheterna  att  vinna  anställning  i 
handelsflottan.  Att  rädsla  för  konkurrens  här  föreligger 
synes  mig  vara  påtagligt. 

Dock  torde  den  nu  nämnda  skärpningen  i  fordringarna 
för  jämställighet  i  examina  icke  av  örlogsflottans  maskin- 
personal  behöva  anses  oöverkomlig,  om  man  sedermera 
studerar,  vad  som  enligt  förslaget  till  bemanningsförord- 
ning  fordras  för  rättigheten  att  erhålla  maskinistbrev  av 
i:a  klass.  Här  hava  nämligen  skeppstjänstkommitterade 
frångått  sin  i  det  föregående  omtalade  fordran  på  kom- 
plettering  vid  navigationsskola,  om  av  förbiseende  eller 
med  avsikt  är  mig  svårt  att  avgöra.  Om  de  med  av¬ 
sikt  här  ej  medtagit  nämnda  fordran,  synes  mig  ofatt¬ 
bart,  varför  densamma  skall  uppställas  för  likvärdighet  i 
examina.  Jy  vid  örlogsflottan  utbildad  maskinpersonal 
torde  föga  sträva  efter  att  kunna  säga,  att  de  med  exa¬ 
men  fran  flottans  underofficersskola  avlagt  maskinistexamen 
av  i:a  klass.  Huvudsaken  för  dem  är  maskinistbrevets 
erhållande,  och  det  kunna  de,  som  nyss  nämnts,  erhålla 
utan  komplettering  av  kunskapsmåttet. 

Däremot  hava  skep])stjänstkominitterade,  i  likhet  med 
vad  som  gjorts  för  rättigheterna  att  erhålla  maskinistbrev 
av  3:0  och  2:a  klass,  skärpt  fordringarna  för  erhållande 
av  maskinistbrev  av  i:a  klass  genom  införandet  av  sträng¬ 
are  bestämmelser  om  den  praktiska  tjänstgöringen.  Här 
hava  de  till  och  med  gått  så  långt,  att  de  i  stället  för 
den  nuvarande  bestämmelsen  om  minst  24  månaders 
tjänstgöring  som  ordinarie  maskinist  å  örlogsflottans  fartyg 
fordrat  minst  12  månaders  maskinisttjänst ,  å  handelsfartyg 
och  minst  1 2  månaders  liknande  tjänst  å  örlogsfartyg. 
Härmed  har  örlogsflottans  maskinpersonal  helt  utestängts 
fran  möjligheten  att  erhålla  maskinistbrev  av  i:a  klass,  så 
länge  de  kvarstå  i  örlogsflottans  tjänst. 

Skei)pstjänstkommitterade  hava  emellertid  tydligtvis  an¬ 
sett,  att  de  näppeligen  kunna  till  denna  grad  skärpa  de 
nuvarande  bestämmelserna  utan  att  motivera  sitt  hand¬ 
lingssätt.  (Dch  det  göra  de  därför  med  följande  ord: 
»Kommitterade  hava  emellertid  icke  ansett,  att  tjänstgör¬ 
ing  å  flottans  fartyg  kan  till  alla  delar  jämställas  med 
tjänstgöring  å  handelsfartyg,  ock  hava  därför  icke  kunnat 
avstå  från  kravet,  att  åtminstone  halva  den  föreskrivna 
tjänstgöringen  skall  hava  fullgjorts  å  handelsfartyg».  Mo¬ 
tiveringen  låter  för  örat  bra  och  verkar  möjligen  ä\en 
sakkunnigmässig  på  den  oinvigde.  Men  på  den,  som 
haft  med  såväl  örlogsflottans  som  handelsflottans  maskin¬ 
befäl  att  göra,  verkar  moti^■eringen  minst  sagt  egendom¬ 
lig.  Icke  så,  att  icke  kommitterade  hava  rätt  i  sitt  på¬ 
stående,  att  tjänstgöring  å  örlogsflottans  fartyg  icke  kan 
till  alla  delar  jämställas  med  tjänstgöring  å  handelsfartyg 
Detta  är  mer  än  sant.  Det  egendomliga  kommer  emeller¬ 


tid  in,  när  kommitterade  vilja  komplettera  den  förstnämn¬ 
da  tjänstgöringen  med  den  sistnämnda  för  att  få  dem 
likvärdiga.  Den,  som  något  känner  till  örlogsflottans 
oerhört  komjflicerade  och  mångartade  maskinmateriel  och 
vet,  vilka  kunskaj)er  och  vilken  färdighet  som  erfordras 
för  dess  rätta  handterande  och  vård,  måste  ställa  sig  helt 
förvånad  inför  kommitterades  beslut  och  motivering  därav 
i  denna  fråga.  Den,  som  tillfredsställande  kan  anförtros 
skötseln  av  örlogsflottans  maskinmateriel  efter  de  mycket 
detaljerade  bestämmelser,  som  härför  finnas  utfärdade, 
kan  också  med  största  säkerhet  anförtros  skötseln  och 
vården  av  vilket  som  helst  handelsfartygs  maskineri,  det 
må  vara  aldrig  så  komplicerat  eller  dyrbart.  Det  verkar 
t.  ex.  fullständigt  otänkbart,  alt  icke  en  uppbördsmaski- 
nist  å  en  i:a  klass  pansarbåt  skulle  kunna  fullt  tillfreds¬ 
ställande  sköta  befattningen  som  i  :e  maskinist  å  ett  större 
oceangående  handelsfartyg. 

Att  de  kommitterade  emellertid  icke  alldeles  undervär¬ 
dera  tjänsten  vid  örlogsflottan  framgår  av  67  §  i  förslaget 
till  bemanningsförordning,  däri  föreskrives,  att  »Som  tjänst¬ 
göring  som  eldare  eller  motorman,  varom  sägs  i  55  —  58 
må  tillgodoräknas  motsvarande  tjänstgöring  såsom  värn¬ 
pliktig  eller  fast  anställd  å  flottans  fartyg  under  sjögåendc 
expedition».  Här  duger  sålunda  örlogsflottans  maskin¬ 
materiel  som  utbildningsmateriel.  Man  har  svårt  att  fri¬ 
göra  sig  från  tanken,  att  skeppstjänstkommitterade  i  sitt 
förslag  till  bemanningsförordning  i  största  möjliga  utsträck¬ 
ning  sökt  tillgodose  handelsflottans  personals'  intressen, 
även  om  detta  skall  ske  på  örlogsflottans  personals  be¬ 
kostnad. 

Under  den  tid,  som  örlogsflottan  under  världskriget 
varit  mobiliserad,  hava  ett  flertal  av  handelsflottans  ma¬ 
skinister  tidvis  varit  inkallade  till  tjänstgöring  vid  örlogs¬ 
flottan,  där  de  konstituerats  till  maskinistunderofficers- 
korj^raler.  Personligen  har  jag  ‘längre  tid  i  egenskap  av 
fartygsingenjör  å  pansarbåt  haft  tillfälle  att  därvid  lära 
känna  deras  kompetens  och  möjligheter  att  sköta  ett  far- 
tygsmaskineri  av  ifrågavarande  slag  och  måste  jag  tyvärr 
tillstå,  att  härvidlag  både  det  ena  och  det  andra  brast. 
Att  tjänsten  ombord  å  örlogsmannen  för  de  inkallade 
mestadels  blev  intresselös  må  vara  förklarligt,  då  deras 
personliga  intressen  ju  lågo  på  andra  håll,  men  att  tjän¬ 
stens  direkta  skötande  ofta  lämnade  mycket  övrigt  att 
önsk'a  kan  icke  ursäktas.  Det  föreföll  mer  än  en  gång, 
som  hade  handelsflottan  här  mycket  att  lära  av  örlogs¬ 
flottan.  Detta  ingalunda  sagt  för  att  på  något  sätt  för¬ 
ringa  handelsflottans  maskinbefäl;  att  detta  väl  fyller  sin 
uppgift  tror  jag  mer  än  väl. 


Vad  jag  i  det  föregående  sökt  visa  är,  att  skeppstjänst¬ 
kommitterade  i  sitt  förslag  till  bemanningsförordning 
onödigtvis  sökt  försvåra  övergången  från  örlogsflottan  till 
handelsflottan  för  den  förres  maskinpersonal  genom  skärp¬ 
ta  bestämmelser  angående  den  praktiska  .sjötjänstgöringen. 
Detta  förfarande  synes  mig  så  mycket  oförklarligare,  som 
skeppstjänstkommitterade  i  en  i  sitt  betänkande  å  sidorna 
126—128  verkställd  utredning  angående  tillgången  på 
sjöfolk  för  handelsflottan  kommit  till  det  resultatet,  att 
»inom  de  särskilda  befälskategorierna  torde  nog  tillgången 
täcka  behovet,  även  om  någon  knapphet  synes  göra  sig 
gällande  beträffande  maskinbefäl  med  maskinistbrev  av  i:a 
och  2:a  klass».  Har  sålunda  handelsflottan  underskott 
på  maskinbefäl,  borde  det  väl  legat  i  kommitterades  in- 
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l.resse  att  så  långt  möjligt  söka  borteliminera  denna  brist. 

1‘\tt  så  ej  skett  med  de  skärpta  fordringarna  för  övergång 
rån  örlogsllottan  till  handelsflottan  är  iii)penbart. 

■j  Att  skeppstjänstkommitterade  skärpt  fordringarna  för 
klogsflottans  maskinpersonal  för  rättigheterna  att  erhålla 
^pehörighetsbevis  genom  att  föreslå  strängare  bestämmelser 
j  ingående  sjötjänsten  som  eldare  och  maskinist  må  emeller- 
;id  synas  den  något  invigde  märkvärdigt  även  nr  en  annan 
synpunkt.  Det  torde  nämligen  finnas  andra  betingelser 
^ör  behörighetsbevis  erhållande,  vilka  örlogsflottans  maskin¬ 
personal  måste  sägas  fylla  i  mindre  grad  än  vid  handels- 
1  flottan  (navigationsskola)  utbildad  personal.  Detta  gäller 
I  nerkstadsutbildnmgen . 

För  erhållande  av  maskinistbrev  av  3:e,  2:a  och  i:a 
klass  hava  skeppstjänstkommitterade  i  sitt  förslag  i  stort 
sett  stipulerat  samma  fordringar  som  den  nu  gällande  be- 
fälsförordningen,  nämligen  respektive  12,  24  och  24  må¬ 
naders  verkstadsutbildning.  (Endast  i  fråga  om  tidens 
fördelning  mellan  olika  verkstadsavdelningar  skiljer  sig 
förslaget  till  bemanningsförordning  från  nu  gällande  be- 
fälsförordning.)  Örlogsflottans  nuvarande  utbildningsplan 
upptager  endast  5  månaders  verkstadsutbildning  i  yrkes- 
!  kurs  såsom  obligatorisk  (för  undervattensbåteldare  7  må¬ 
nader),  ehuruväl  denna  siffra  avsevärt  ökas  genom  övrig 
yrkestjänstgöring  vid  ingenjördepartement  a  flottans  varv. 
Hava  skeppstjänstkommitterade  velat  förminska  möjlighe- 
ijterna  för  örlogsflottans  maskinpersonal  att  övergå  till  tjänst 
inom  handelsflottan,  hade  här  väl  varit  ett  lämpligt  och 
I  jag  medger  gärna  även  motiverat  —  ställe  att  skärpa 
^  fordringarna  för  behörighetsbevis  erhållande.  Att  sa  icke 
skett  tyder  mer  än  mycket  annat  på  bristande  »sakkun- 

rip  hos  de  sakkunniga». 

Bristen  av  tillräckligt  lång  verkstadsutbildning  för  ör- 
:  logsflottans  maskinpersonal  har  emellertid  villigt  erkänts 
av  sagda  personal,  och  flottans  maskinistförening  i  Karls- 
1  krona  har  även  gjort  framställning  om  att  fa  tiden  för 
i  sagda  utbildning  avsevärt  ökad.  Framställningen  har,  till¬ 
lika  med  ett  flertal  yttranden  över  densamma  från  örlogs- 
:  flottans  olika  myndigheter,  överlämnats  till  av  chefen  för 
Kungl.  Sjöförsvarsdepartementet  den  16  maj  1919  till- 
:  kallade  sakkunniga  för  verkställande  av  utredning  beträf- 
:  fande  undervisningen  vid  flottans  korpral-  och  underoffi- 
’’  cersskolor  (underbefälsskolsakkunniga),  och  är  det  att  an- 
i  taga,  att  dessa  vid  avgivande  av  sitt  betänkande  och  för- 
!‘  slag  noga  taga  nämnda  framställning  under  övervägande, 
t  Enligt  vad  jag  erfarit  lära  nämligen  nämnda  underbefäls- 
I  skolsakkunniga  komma  att,  så  långt  möjligt  är,  i  sitt  för- 
*  slag  söka  avhjälpa  de  brister,  som  nu  pa  ena  eller  andra 
i  hållet  vidlåda  utbildningen  av  örlogsflottans  maskinpersonal, 
så  att  denna  såväl  vad  teoretiska  kunskaper  som  praktisk 
l‘  tjänstgöring  beträffar  väl  kommer  att  fylla  de  fordringar, 

'  som  kunna  uppställas,  för  att  nämnda  personal  pa  de 
’  olika  utbildningsstadierna  skall  bliva  fullt  jämställd  med 
f  motsvarande  personal,  utbildad  inom  handelsflottan  (vid 
'  navigationsskola). 

Förutom  det  förslag  till  bemanningsförordning,  som 
'  skeppstjänstkommitterade  avgivit,  och  som  avser  att  ersätta 
'  nu  gällande  befälsförordning,  hava  inom  kommerskolle- 
!  gium  tillkallade  sakkunniga  år  1918  avgivit  förslag  till 
!  ny  befälsförordning,  vilket  förslag  som  bilaga  bifogas 
.  skeppstjänstkommitterades  betänkande.  Kommerskollegii 
sakkunniga  hava  beträffande  jämställigheten  a\  examina 


vid  flottans  skolor  och  vid  navigationsskolorna  för  maskin¬ 
personal  bibehållit  den  nuvarande  befälsförordningens  be¬ 
stämmelser.  Beträffande  rättigheterna  för  örlogsflottans 
maskinpersonal  att  erhålla  behörighetsbevis  har  någon 
skärpning  i  nu  gällande  bestämmelser  gjorts  för  erhållande 
av  maskinistbrev  av  3;e  och  2:a  klass,  under  det  ford¬ 
ringarna  för  erhållande  av  maskinistbrev  av  i:a  klass  bi¬ 
behållits  lika  med  vad  som  nu  är  fastställt  i  befälsför- 
ordningen.  De  nämnda  skärpningarna  äro  dock  av  rela¬ 
tivt  lindrigt  slag,  då  kommerskollegii  sakkunniga  i  be¬ 
stämmelserna  angående  viss  sjötjänst  som  eldare  infört 
begreppet  »maskindrivet  fartyg»,  i  motsats  till  skeppstjänst¬ 
kommitterade,  som  i  sitt  förslag  använt  ordet  »ångfartyg». 
Genom  det  förstnämnda  vidsträcktare  begreppet  hava  kom¬ 
merskollegii  sakkunniga  tydligtvis  velat  möjliggöra  för  ör¬ 
logsflottans  undervattensbåteldare  att  i  likhet  med  övriga 
örlogsflottans  eldare  erhålla  maskinistbrev  av  3;e  och  2:a 
klass,  vilket  omöjliggöres  genom  skeppstjänstkommitterades 
förslag  till  bemanningsförordning. 


För  att  erhålla  en  överskådlig  sammanställning  av  ford¬ 
ringarna  för  erhållande  av  maskinistbrev  av  3:e,  2:a  och 
i:a  klass  har  jag  uppgjort  vidstående  tre  tabeller  I,  II  och 
III.  Under  Å  i  tabellerna  angivas  fordringarna  för  ma¬ 
skinpersonal,  utbildad  inom  handelsflottan  (vid  navigations¬ 
skola),  enligt  den  nu  gällande  befälsförordningen  av  den 
29  mars  1912  med  ändringar  och  tillägg,  enligt  kommers¬ 
kollegii  sakkunniga  år  1918  framlagda  förslag  till  ny  be¬ 
fälsförordning  samt  enligt  skeppstjänstkommitterades  förslag 
till  bemanningsförordning.  Under  B  i  samma  tabeller 
angives  vad  som  enligt  nämnda  tre  förordningar  och  för¬ 
slag  till  förordningar  fordras  för  erhållande  av  samma 
behörighetsbevis  för  inom  örlogsflottan  utbildad  maskin¬ 
personal.  Slutligen  har  under  C  i  de  tre  tabellerna  an¬ 
givits  den  kompetens,  som  örlogsflottans  maskinpersonal 
minst  besitter  vid  de  tidpunkter  i  utbildningen,  då  den 
jämlikt  den  nu  gällande  befälsförordningen  är  berättigad 
till  erhållande  av  de  tre  behörighetsbevisen,  nämligen  efter 
avslutad  korpralsutbildning  (tabell  I),  efter  genomgången 
underofficersskola  (tabell  11)  samt  efter  avslutad  under¬ 
officersutbildning  och  därefter  fullgjord  24  månaders  tjänst¬ 
göring  som  maskinist  å  fartyg  (tabell  III). 

Under  C  i  tabellerna  har  upptagits  kompetensen  hos 
örlogsflottans  maskinpersonal  såväl  enligt  nu  gällande  »reg¬ 
lemente  för  utbildning  av  flottans  manskap»  av  år  1910 
som  enligt  det  preliminära  förslag  härutinnan,  som  av 
förutberörda  underbefälsskolsakkunniga  utarbetats.  (De  ur 
sistnämnda  förslag  hämtade  uppgifterna,  vilka  här  med¬ 
delas  med  vederbörandes  tillstånd,  återgivas  med  reserva¬ 
tion,  då  förslaget  i  fråga  ännu  ej  är  av  de  sakkunniga 
slutbehandlat.) 

Vid  beräkning  av  uppgifterna  under  C  i  tabellerna  har 
räknats  med  att  av  den  utbildningstid,  som  icke  avses 
för  skolor  (yrkesskolor,  yrkeskurser)  ombord  eller  i  land, 
minst  användes  för  tjänstgöring  som  eldare  ombord  å 
fartyg,  minst  för  yrkestjänstgöring  vid  ingenjörsdepar- 
tement  å  flottans  varv  samt  minst  3/^  för  dessa  båda 
tjänstgöringar  tillsammans.  Denna  beräkningsgrund  torde 
icke  kunna  anses  vara  till  uppgifternas  favör.  Skulle  i 
något  enstaka  fall  mer  än  'Y  »disponibla»  ut¬ 

bildningstiden  använts  för  andra  ändamål  än  för  yrkes¬ 
utövning  ombord  eller  i  land,  får  detta  nog  tillskrivas  de 
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i  skeppstjänstkommitterades  betänkande  är  en  avgjord 
svaghet  hos  detsamma  och  visar,  som  jag  förut  framhållit, 
att  sakkunskapen  inom  kommittéen  varit  otillräcklig. 

Av  tabellerna  framgår  även,  att  underbefälsskolsakkun- 
nigas  preliminära  förslag  (med  förut  uttalad  reservation 
för  eventuella  ändringar)  väl  fyller  de  fordringar,  som 
kunna  uppställas  för  ernående  av  full  jämställighet  i  prak¬ 
tisk  utbildning  mellan  örlogsflottans  och  handelsflottans 
maskinpersonal,  och  då,  efter  vad  jag  erfarit,  även  den 
teoretiska  utbildningen  av  örlogsflottans  maskinpersonal 
av  sagda  sakkunniga  lär  komma  att  i  deras  förslag  av¬ 
sevärt  förbättras,  bl.  a.  genom  införande  av  engelska 
språket  som  läroämne,  är  det  att  önska,  att  deras  betän¬ 
kande  och  förslag  snarast  möjligt  måtte  föreligga  till 
granskning  och  —  som  jag  hoppas  —  fastställelse. 


Av  de  yttranden  från  olika  myndigheter  över  skepps¬ 
tjänstkommitterades  förslag  till  bemanningsförordning,  som 
bifogas  deras  betänkande,  synes  framgå,  att  någon  sär¬ 
skild  brådska  med  fastställandet  av  deras  förslag  icke  före¬ 
ligger;  av  en  del  uttalanden  synes  till  och  med  framgå, 
att  den  nu  gällande  befälsförordningen  är  fullt  tillfreds¬ 
ställande  och  en  omarbetning  av  densamma  för  närvarande 
obehövlig.  Skulle  emellertid  den  del  av  förslaget  till  be¬ 
manningsförordning,  som  direkt  avhandlar  bemanningens 
storlek  å  fartygen  (kap.  i — 4),  anses  vara  av  behovet  att 
snart  få  fastställd,  så  synes  mig  hinder  icke  behöva  möta 
för  fastställelse  av  denna  del  av  förslaget  med  bibehållande 
tills  vidare  av  den  nu  gällande  befälsförordningens  be¬ 
stämmelser  i  vad  rör  de  senare  kapitlens  i  förslaget  (kap. 
5 — 7)  innehåll,  behörighetsfordringar  och  behörighetsbevis. 
Att  nu  fastställa  även  dessa  senare  kapitel  i  enlighet  med 
skeppstjänstkommitterades  förslag  vore  synnerligen  olämp¬ 
ligt.  Ty  förslaget  innebär  ju  i  dessa  kapitel  en  mängd 
avvikelser  från  nu  gällande  bestämmelser,  huvudsakligen 
föranledda  av  brister  i  örlogsflottans  personals  utbildning, 
e.xtraordinära  förhållanden,  som  dels  mobiliseringen,  dels 
den  nuvarande  personalbristen  fört  med  sig. 

Fordringar  på  läkarintyg,  medborgarskap  o.  dyl,  hava 
ej  i  tabellerna  medtagits. 

Någon  ytterligare  förklaring  av  de  tre  tabellerna  torde 
vara  obehövlig. 

Som  av  tabellerna  framgår,  är  det  icke  i  bristande  sjö¬ 
tjänst,  som  den  svaga  punkten  i  den  nuvarande  utbild¬ 
ningen  av  örlogsflottans  maskinpersonal  bör  sökas  för  att 
förvägra  den  rättigheterna  att  erhålla  behörighetsbevis, 
utan  fastmer,  som  tidigare  påpekats,  i  bristande  verkstads- 
utbildning,  där  tör  de  båda  högsta  behörighetsbevisen  fattas 
omkring  10  månader.  Att  detta  icke  kommit  till  synes 
som  kommittérade  trott  sig  finna.  Då  nu  samtidigt  inom 
den  törutberörda  underbefälsskolekommittéen  utredning 
pågår,  avseende  att  så  långt  möjligt  söka  avhjälpa  dylika 
eventuella  brister,  vore  det  givetvis  till  förfång  för  den 
senare  kommittéens  arbete,  om  skeppstjänstkommitterades 
förslag  nu  fastställdes  för  att  måhända  efter  någon  tid 
åter  behöva  ändras,  när  underbefälsskolsakkunnigas  förslag 
ligger  färdigt.  Lämpligast  synes  mig  därför  vara  att  låta 
tills  vidare  anstå  med  fastställelse  av  kapitlen  5  —  7  i 
skeppstjänstkommitterades  förslag  till  bemanningsförord¬ 
ning  tills  de  båda  kommittéförslagen  kunna  behandlas 
samtidigt.  Örlogsflottans  och  handelsflottans  intressen  böra 
här  gå  kamratligt  hand  i  hand  och  icke  så,  att  den  ena 


parten  söker  vålla  den  andra  onödiga  svårigheter  för  er¬ 
nående  av  full  jämställighet  parterna  emellan. 

I  samband  med  den  slutliga  behandlingen  av  de  båda 
nämnda  kommittéförslagen  skulle  det  måhända  vara  lämp¬ 
ligt  att  till  behandling  upptaga  en  annan  fråga,  som  jag 
förvånat  mig  över  icke  alls  berörts  i  skeppstjänstkommitte¬ 
rades  betänkande,  nämligen  frågan  om  införande  av  två 
olika  maskinistexamina  vid  navigationsskolorna,  en  ång- 
maskinistexamen  och  en  motormaskinistexamen.  I  betrak¬ 
tande  av  den  snabba  utveckling,  i  vilken  byggandet  av 
motorfartyg  nu  befinner  sig,  och  med  hänsyn  till  den 
speciella  utbildning,  skötseln  av  ett  större  motormaskineri 
kräver,  torde  denna  uppdelning  av  navigationsskolornas 
nuvarande  maskinistexamen  numera  måhända  vara  fullt 
befogad.  Med  en  dylik  uppdelning  vunnes  även  för  ör¬ 
logsflottans  vidkommande  en  viss  fördel,  i  det  att  dess 
undervattensbåteldare  då  hade  lättare  att  uppfylla  ford¬ 
ringarna  för  erhållande  av  maskinistbrev,  i  detta  fall  mo- 
tormaskinistbrev. 

För  en  och  annan,  som  tagit  del  av  min  i  det  före* 
gående  gjorda  detaljgranskning  av  vissa  paragrafer  i  skepps¬ 
tjänstkommitterades  förslag  till  bemanningsförordning,  torde 
det  förefalla,  som  om  jag  med  min  kritik  sökte  »avfolka» 
örlogsflottans  maskinistkår;  Detta  är  icke  min  avsikt. 
Tvärtom  håller  jag  före,  att  man  genom  att  giva  perso¬ 
nalen  en  god  utbildning  och  därigenom  bereda  den  möj¬ 
lighet  att  slå  sig  fram  även  i  det  civila  har  lättare  att 
rekrytera  densamma  och  få  den  så  nära  som  möjligt  full¬ 
talig,  särskilt  i  de  lägre  graderna.  Att  sedermera  bibe¬ 
hålla  den  fulltalig  även  i  de  högre  graderna  är  en  annan 
tråga,  som  ligger  utanför  ramen  för  denna  kritik.  Här 
måste  statsmakterna  kraftigt  ingripa  och  skaffa  vederbö¬ 
rande  sådana  förmåner,  att  de  finna  det  med  sin  fördel 
förenligt  att  fortfarande  kvarstanna  i  örlogsflottans  tjänst. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Vinland. 

*  A.=B.  Andrée  &  Roseiiqvist,  0/Y,  Åbo,  torde  vara  Fin¬ 
lands  förnämsta  yachtvarv,  varifrån  en  mängd  eleganta  och 
välbyggda  kuttrar  och  motorbåtar  utgått.  Firman  har  även 
välkända  motorverkstäder  och  har  tidigare  levererat  ett  större 
antal  sjömotorer  liksom  snabbgående  bevakningsfartyg  till 
Ryska  Staten. 

År  1900  grundade  ingenjören  Carl  S.  Andrée  och  affärsman¬ 
nen  Gust,  A.  Roseiiqvist  denna  firma.  Sedan  plats  för  anlägg¬ 
ningen  förvärv'ats  invid  Korpolaisberget  på  östra  sidan  av  Aura 
å,  nära  dennes  utlopp,  anlades  båtvarvet  redan  från  början 
beräknat  för  tillverkning  i  stor  skala. 

Under  varvets  första  år  byggdes  i  medeltal  50  st.  större 
och  mindre  motorfarkoster,  för  vilka  motorerna  införskrevos 
från  Amerika.  Även  under  följande  år  arbetade  företaget 
med  allt  större  framgång  så  att  värdet  av  bolagets  tillverkningar 
redan  år  1908  steg  till  c:a  400  000  mark. 

I  april  1909  ödeläde  en  eldsvåda  den  vackra  anläggningen 
ända  till  grunden.  Den  restes  dock  omedelbart  och  betydligt 
förstorad  åter  ur  askan,  så  att  emottagna  beställningar  ännu 
samma  höst  kunde  avlevereras  och  verksamheten  fortsättas  i 
raskare  tempo. 

I  november  1911  ombildade  bolagets  grundläggare  företaget 
till  aktiebolag  under  firma  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvist  O.-Y, 
med  till  300  000  mark  ökat  kapital  och  då  blev’  bolagets  ener¬ 
giske  ledare,  ingenjör  C.  S.  Andrée  i  tillfälle  att  förverkliga 
sin  lät}ge  närda  plan  att  upptaga  tillverkningen  av  för  bålarna 
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I , 

)ehövliga  motorer,  vilkas  importvärde  år  1910  steg  till  cirka 
200  000  mark. 

En  i  alla  avseenden  modern  efter  amerikansk  förebild  pla- 
■lerad  motor  verkstad  anlades  och  redan  för  1912  års  säsong 
runde  bolaget  utrusta  båtarna  med  motorer  av  egen  konstruk¬ 


våningar,  vilken  apterades  till  båtvarv.  Det  är  bolagets  avsikt 
att  på  det  nya  området  upptaga  tillverkning  av  Dieselmotorer 
och  lastbiler,  för  vilka  fabrikationer  en  hel  del  förarbeten  och 
försök  redan  gjorts. 

För  ordnande  av  levnads-  och  bostadsförhållandena  för  den 

stam  specialarbetare,  som  för 
företaget  erfordras,  bildades 
senaste  år  ett  dotterbolag, 
Uittamo  Bostadssamhälle 
A. -B.  med  500  000  marks  ak¬ 
tiekapital,  som  härför  in¬ 
köpte  ett  c:a  300  000  m^  stort 
jordområde  beläget  invid  ti¬ 
digare  nämnda  fabriksområ¬ 
de.  Området  är  synnerligen 
naturskönt,  med  goda  kom¬ 
munikationer  med  Åbo  stad 
och  tillräckligt  stort  för  ett 
välordnat  modernt  industri¬ 
samhälle  om  c;a  i  000  per¬ 
soner. 

Under  de  gångna  åren  har 
bolaget  uteslutande  ägnat  sig 
åt  sin  specialfabrikation  — 
explosionsmotorer  och  mo¬ 
torbåtar.  Sålunda  ha  under 
årens  lopp  levererats  båtar 
för  de  mest  olika  ändamål,  så¬ 
som  bogserbåtar,  fisktran- 
sportbåtar,  tull-  och  lotsbå- 
lar  och  specialbåtar  för  fin¬ 
ska,  ryska  och  tyska  mari¬ 
nen,  förutom  en  mängd  sport¬ 
båtar  i  många  olika  typer 
och  storlekar.  Bolagets  mo¬ 
torer,  vilka  i  marknaden  gå 
under  namnet  »Andros  mo¬ 
torer»,  tillverkas  i  storlekar 


o 

Fig.  I.  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvist  0/Y,  exteriör  av  verkstäderna  i  Abo. 


Fig.  2.  Interiör  från  båtverkstäderna. 


tion  och  typ.  Dessa  syn¬ 
nerligen  omsorgsfullt  på  er¬ 
farenhetens  rön  konstruera¬ 
de  och  samvetsgrant  med  i 
Finland  tidigare  icke  känd 
precition  utförda  motorer 
utföllo  lyckligt  och  blev 
efterfrågan  å  dessa  motorer 
såväl  i  eget  land  som  i  Ryss¬ 
land  och  Sverige  så  stor  att 
bolaget  ständigt  utvidgat 
sina  anläggningar  för  att 
'  bringa  produktionsförmå¬ 
gan  i  nivå  med  efterfrågan. 

Motorverkstadens  tillverk¬ 
ningskapacitet  är  för  närva¬ 
rande  c:a  5  000  HK  per  år. 

Under  krigsåren  utvidga¬ 
des  bolagets  anläggningar 
yttermera  för  att  kunna  till¬ 
fredsställa  efterfrågan  på  bo¬ 
lagets  specialfabrikater.  Så¬ 
lunda  inrättades  eget  gju¬ 
teri  och  anlades  en  plåtsla¬ 
geriverkstad,  utrustad  med 
tidsenliga  arbetsmaskiner  för 
byggande  av  motorbåtar 
heltavstål  förutom  att  smed¬ 
ja,  kopparslageri-  och  gal- 
vaniseringsavdelningarna 
inrymdes  i  nya  förstorade 
verkstäder.  Arbetarantalet 
uppgick  under  år  1916  till 
350  personer  och  tillverkningsvärde  till  cirka  3  millioner  mark. 

Tomtutrymmet  i  Åbo  medgav  härefter  ej  vidare  utvidgningar 
varför  för  säkerställande  av  företagets  vidare  utveckling  invid 
.  Åbo  stad  vid  farleden  till  Pargas  inköptes  ett  synnerligen  väl- 
beläget  område  om  c;a  100000  m'^.  Omedelbart  vidtog  upp- 
.  förande  av  en  modern  verkstadsbyggnad  av  betong  i  tvenne 


från  16— JOo  HK  och  i  tvenne  typer,  tungtyp,  långsamt  ro¬ 
terande  (400—450  varv)  för  arbetsbåtar,  fiskebåtar  cch  större 
lustbåtar  och  snabbt  roterande  (i  000— i  500  varv),  för  lätta 
sportbåtar  och  snabbgående  båtar.  De  äro  inrättade  för  såväl 
bensin  som  petroleumdiift  samt  utrustade  med  alla  moderna 
apparater,  såsom  elektrisk  tändning,  självstart  etc.  Motorerna 


I 
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Utföras  såsom  tidigare  nämnts  med  största  precision,  med  till¬ 
hjälp  av  exakt  arbetande  specialmaskiner  och  schabloner,  var¬ 
igenom  alla  delar  utfalla  lika  och  alltid  passande  reservdelar 
kunna  erhållas  snabbt. 

Bland  förra  året  lei<ererade  båtar,  varav  39  motorbåtar  och 
12  kuttrar,  märkas  följande; 

12  st.  motorbåtar  för  kustbe7’akning,  beställda  av  Finska  Sta¬ 
ten  och  byggda  av  furu  och  ek.  Dessa  båtars  dimensioner 
äro  ; 


Med  en  8  EHK;s  »Andros»  lätt  typ  motor  uppnår  en  dylik 
livbåt  6,5  knop  vid  800  varv/min. 

10  st.  motorbåtar  av  oregonpnie,  beställda  av  div.  privat¬ 
personer  i  Finland.  Båtarnas  dimensioner  äro: 


Dängd  överallt .  7^00  m. 

»  i  KVD  .  7,00  > 

Mallad  bred  .  1,6  » 

Mallat  djup  .  0,64  » 


Längd  överallt .  15,25m. 

»  i  KVL  .  13,60  » 

Mallad  bredd  .  3,50  » 

Mallat  djnp  .  1^52  > 

Fribord  midskepps  0,95  » 
Största  djupgående  1,18  » 
Deplacement .  9,o  m® 


Båtarna  ha  6  kojplatser 
och  ha  45  EIIKis  »Andros» 
motorer  av  tung  typ,  vilka 
vid  ett  varvantal  av  450  pr 
min.  ge  båtarna  en  fart  av 
9,5  knop. 

3  st.  motorbåtar  för  kust¬ 
bevakning,  likaledes  beställ¬ 
da  av  Finska  Staten  och 
furu  och  ek. 
Dimensionerna  äro: 


Längd  överallt .  16,80  m. 

»  i  KVL  .  15,20  » 

Mallad  bredd .  3,50  » 

Mallat  djup  .  1,52  » 

Fribords  midskepps  0,95  » 
Största  djupgående  1,22  » 
Deplacement .  10, o  m® 


7  kojplatser  finnas.  Varje 
båt  har  en  60  EHK;s  »And¬ 
ros»  motor  av  tung  typ, 
som  vid  ett  varvantal  av 
450  pr  min.  ger  en  fart  av  3- 

10  knop. 

2  st.  komb.  motor-  och  segelbåtar  för  kustbevakning,  även  be¬ 
ställda  av  Finska  Staten  och  byggda  av  ek  och  furu.  Båtar¬ 
nas  dimensioner  äro: 


Interiör  från  motorverkstäderna. 


Fribord  midskepps .  0,50  m 

Största  djupgående .  o,6i  » 

Deplacement .  0,85  m® 


Längd  överallt .  15,60  m. 

»  i  KVL  .  13,90  » 

Mallad  bredd  .  4  3S  » 

Mallat  djup  .  2,’56  » 

Fribord  midskepps .  1,22  » 

Största  djupgående .  2,00  » 

Deplacement .  20,70  m® 


Batarna  ha  7  kojplatser,  en  45  EHK;s  »Andros»  motor,  tung 
typ,  varvid  8  knop  ernås  vid  450  varv  pr  min. 

I  motorbarkass  av  stål  för  Finska  Staten,  konstruerad  liksom 
samtliga  övriga  motorbåtar  på  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvists  eget 
ritkontor,  och  av  följande  dimensioner; 


Längd  överallt .  11,00  m. 

»  KVL  .  io,8o  » 

Mallad  bredd  .  3,15  » 

Mallat  djup  .  1,10  » 

Fribord  midskepps .  0,75  » 

Största  djupgående .  0,95  » 

Deplacement .  5,0  m® 


Barkassen  är  försedd  med  en  »Andros»  tung  typ  typ  motor 
om  16  EIIK,  som  ger  en  fart  av  8  knop  vid  450  varv  pr  min. 

4  st.  motorlivbåtar  av  furu  för  Finska  Ångfartygs  A. -B.  i  Hel¬ 
singfors  och  av  följande  dimensioner; 


Längd  överallt .  6,80  111. 

*  i  KVL  .  6,70  » 

Mallad  bredd  .  2,33  » 

Mallat  djup  .  0,93  » 

Fribord  midskepps .  0,59  » 

Största  djupgående .  o,6j  » 

Deplacement .  1,20  m® 


Med  en  16  EHK:s  »Andros»  lätt  typ  motor  och  1,000  varv/ 
min.  erhålles  en  fart  av  12  knop. 

En  racer  motorbåt  av  mahogny  för  arkitekt  H.  Lindén  i 
Mariehamn.  Båtens  data  äro: 


Längd  överallt .  7,93  m. 

»  i  K  V  L  .  7 !  93  '* 

Mallad  bredd  .  1,51  » 

IMallat  djup  .  0,66  » 

Fribord  midskepps .  0,52  » 

Största  djupgående .  0,65  » 

Deplacement .  1,0  m® 


Båten  uppnår  med  en  32  EHK;s  »Andros»  lätt  typ  motor 
och  I  000  varv/min.  15  knop. 

En  racermotorbåt  av  mahogny  för  ingenjör  Ståhl  i  Helsing¬ 
fors.  Dess  dimensioner  äro: 


Längd  överallt .  7.33  m. 

»  i  KVL  .  7,33  » 

Mallad  bredd  .  1,55  » 

Mallat  djup  .  0,70  » 

Fribord  midskepps .  0,60  » 

Största  djupgående .  0,70  » 

Deplacement .  1,10  m® 


I\Ied  en  70  EHK:s  »Andros»  motor  uppnår  båten  24  knop. 
2  st.  rufade  motorbåtar  av  mahogny,  den  ena  för  Engelska 
Konsulatet  i  Helsingfors,  den  andra  för  kapten  Lundqvist  på 
Åland,  och  av  följande  dimensioner: 


Längd  överallt .  7,63  m. 

»  i  KVL  .  7,40  » 

Mallad  bredd  .  1,96  » 
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Fig.  4.  s Andros»  tung  typ  motor,  T 


i — 43,  om  32,  45  och  60  EHK. 


Längd  överallt  .  9,710  m 

»  i  KVL  .  6,  210  » 

Mallad  bredd .  . . . .  1,420  » 


2  st.  JO  7n'^:s  skär  gar  dskryssare^ 
T) Pierrott  och  T>Kajsar>,  byggda  för 
herr  Oskar  Girsén,  Helsingfors, 
och  herr  Fremling,  Åbo.  Dimen¬ 


sionerna  äro: 

Längd  överallt  .  10,700  m. 

»  i  KVL  .  7>^°°  * 

Mallad  bredd  .  1,745  » 

Mallat  djup  .  1,380  » 


En  22  m‘^:s  skärgårdsbåt^  » Colt- 
bri  IVd,  byggd  av  mahogny,  se¬ 
gerrikt  seglad  bl.  a.  vid  förra  årets 
Sandhamnsregatta  av  konstruktö¬ 
ren  och  ägaren  själv,  arkitekt  Est- 
lander.  Båtens  dimensioner  äro: 


Mallat  djup  .  0,88  m. 

Fribord  midskepps  .  0,61  » 

Största  djupgående .  0,76  » 

Deplacement .  1,16  m® 


[1  Båtarna  ha  vardera  2  kojplatser.  Med  en  20  EHK:s  »And¬ 
lös»  lätt  typ  motor  och  800  varv/min.  uppnås  8  knop. 

^  Ett  ruffad  motorbåt  av  furu  för  A.- B.  Uleå,  Uleåborg,  med 
Öljande  dimensioner: 


De  hos  Andrée  &  Roseuqvist  1919  byggda  kuttrarna  voro 
med  ett  undantag,  en  22  m‘’*:s  skärgårdsbåt  av  Anker,  samt¬ 
liga  konstruerade  av  den  bekante  arkitekt  Gust.  A.  Estlander. 
Kuttrarna  voro: 


En  55  7n'^:s  skärgårdskryssare,  t Åfontcat ,  även  känd  för  svenska 
kappseglingsbanor,  byggd  av  oregonpine  för  herr  Sven  Fazer, 


Helsingfors.  Dess  dimensioner  äro: 

Längd  överallt  .  I3.7'6  ni. 

»  i  KVL  .  8,586  » 

Mallad  bredd .  2,084  » 

Mallat  djup  .  1,725  » 


En  40  m^.s  skär  går  dskryssare, 
»Zerlmatt,  byggd  av  oregonpine  för 
herr  Algot  Niska,  Helsingfors,  och 
av  följande  dimensioner: 


Längd  överallt  .  12,630  m. 

»  i  KVL  .  8,000  » 

Mallad  bredd .  1,880  » 

Mallat  djup  .  1,545  » 


Längd  överallt .  9,15  m. 

»  i  KVL  .  9, >5  » 

Mallad  bredd  .  2,13  » 

Mallat  djup  . 1,20  » 

Fribord  midskepps  .  0,64  » 

Största  djupgående .  0,65  » 

Deplacement .  3,0  m^ 


Båten  gör  med  en  30  EHK  »Audros»  tung  typ  motor  och 
.50  varv/min.  8  knop. 

En  ruffad  motorbåt  av  oregonpine  för  direktör  Rosenqvist  i 
lelsingfors.  Dess  data  äro: 


Längd  överallt .  7.93  d. 

»  i  KVL  .  7.93  » 

Mallad  bredd  .  1,82  » 

Mallat  djup  .  0,92  » 

Fribord  midskepps  .  0,64  » 

Största  djupgående .  0,61  » 

Deplacement .  1,4  01“ 


Båten  har  2  kojplatser.  Med  en  16  FHK-.s  »Andros»  lätt 
yp  motor  1,000  varv/min.  gör  båten  9  knop. 

En  motorbåt  av  furu  för  herr  Petrell,  Luvia.  Dess  dimensio- 


■  ler  äro: 

Längd  överallt .  15,25  ni. 

»  i  KVL  .  13.60  * 

Mallad  bredd  .  3.5Q  * 

Mallat  djup  .  1.52  » 

Fribord  midskepps  .  0,95  » 

Största  djupgående .  1,18  » 

Deplacement .  7.°  01® 


Båten  är  inredd  med  6  kojplatser.  Med  en  45  EHK:s 
►  Andros»  tung  typ  motor  och  450  varv/min.  blir  farten  9,5 
■  knop. 


6  st.  15  m^-.s  pojkbåtar  av  furu,  varav  5  beställts  för  finska 
ägare,  och  en  för  direktör  T.  Schauman  i  Sverige.  Dessa 
båtars  dimensioner  äro; 


Längd  överallt  .  6,500  m. 

»  i  KVL  .  5.32°  ® 

Mallad  bredd  .  1,715  » 

Mallat  djup  .  1,050  » 


En  22  tn‘‘:s  skärgårdsbåt,  konstruerad  av  Anker,  byggd  av 
mahogny  för  konsul  Pehrson  i  Helsingfors.  Dess  dimensioner 


äro : 

Längd  överallt  .  9, 000  m. 

»  i  KVL  .  6,200  » 

Mallad  bredd' .  1,500  » 

Mallat  djup  .  i  ,200  > 


Den  I  januari  i  år  hade  varvet  under  byggnad  och  beställda 
29  motorbåtar  och  5  kuttrar,  de  förra  samtliga  konstruerade 
på  Andrée  &  Rosenqvists  eget  ritkontor,  de  senare  samtliga  av 
arkitekt  Estlander.  Båtarna  voro  följande: 

En  motorkryssare  av  mahogny  för  konsul  Th.  Ovren,  Åbo. 
Dess  dimensioner  äro: 


Längd  överallt .  iS,86  m. 

»  i  KVL  .  ^5)66  » 

Mallad  bredd  .  3,58  » 

Mallat  djup  .  1,60  » 

Fribord  midskepps  .  1,00  » 

Största  djupgående .  1,21  » 

Deplacement .  ii,s  ni® 


Kryssaren  får  12  kojplatser  och  beräknas  med  en  45  EHK:s 
»Andros»  tung  typ  motor  och  450  varv/min.  göra  en  fart  av 
10  knop 

10  st.  motorbåtar  av  oregonpine,  en  del  beställda  av  div.  per¬ 
soner  och  resten  gjorda  i  lager,  av  följande  dimensioner: 
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Läugd  överallt  .  7.00  ni. 

»  KVL  .  7>°°  * 

Mallad  bredd  .  i,S3  » 

Mallat  djup  .  0,96  » 

Fribord  midskepps .  0,66  » 

Största  djupgående .  0,61  > 

Deplacement .  0,83  > 


Fig.  5.  26  fots  V-bottensmotorbåt,  byggd  vid  A. -B.  Andrée  &  Ro- 

senqvist  O.  Y.  i  Åbo,  vid  24  knops  fart. 


Med  en  EHK:s  »Andros»  lätt  typ  motor  och  1,000  varv/inin. 
göra  dessa  båtar  12  knop. 

70  st.  racer motorbåtar  av  mahogny,  en  del  beställda  av  div- 
personer  och  resten  gjorda  i  lager,  av  följande  dimensioner: 


Längd  överallt .  7,q3  m. 

»  i  KVL  .  7,85  » 

Mallad  bredd  .  2,20  » 

Mallat  djup  .  0,92  » 

Fribord  midskepps .  0,66  » 

Största  djupgående .  0,70  » 

Deplacement .  1,00  m® 


5  av  dessa  båtar  förses  med  32  EHK;s  »Andros»  lätt  typ 
motorer  och  1,000  varv/min.,  varmed  17  knop  beräknas,  och 
5  med  60  EHK:s  »Andros»  lätt  typ  motorer  och  1,200  varv/ 
min.,  varmed  25  knop  beräknas. 

En  ritffad  motorbåt  av  furu,  som  på  byggdes  lager,  av  följande 


dimensioner: 

Längd  överallt .  9,15  m. 

»  i  KVL  .  9)15  » 

Mallad  bredd  .  2,13  » 


Fig.  6.  52  fots  motorkryssare,  byggd  vid  A. -B.  Andrée  &  Rosen- 

qvist  O.  Y.  i  Åbo. 


Mallat  djup  .  1,20  m. 

Fribord  midskepps  .  0,64  » 

Största  djupgående .  0,65  » 

Deplacement .  3,00  m® 


Båten  beräknas  med  en  32  EHK:s  »Andros»  lätt  typ  motor 
och  1,000  varv/min.  göra  8  knop. 

5  st.  ruffade  motorbåtar^  som  byggas  av  mahogny  och  furu, 


en  del  beställda  av  div.  personer  och  resten  byggda  på  lager, 


av  följande  dimensioner: 

Längd  överallt  .  7,63  m. 

»  i  KVL  .  7)4°  * 

Mallad  bredd  .  1,96  » 

Mallat  djup  .  0,88  » 

Bhibord  midskepps .  0,61  » 

Största  djupgående .  o  76  » 

Deplacement .  1,16  m® 


Båtarna  förses  med  2  kojplatser  och  erhålla  var  och  en  en 
»Andros»  lätt  typ  motor  om  20  EHK  och  800  varv/min.,  var¬ 
med  8  knop  beräknas. 

7  öppen  motorbåt.,  som  byggdes  av  furu  för  firmans  egen  räk¬ 
ning,  och  av  följande  dimensioner: 


Längd  överallt .  6,7  m. 

»  i  KVL  .  6,4  » 

Mallad  bredd  .  1,59  » 

Mallat  djup  .  0,78  » 

BYibord  midskepps  .  0,58  » 

Största  djupgående .  0,62  » 

Deplacement .  0,85  ni’ 


Fig.  7.  40  kvm:s  skärgårdskryssaren  »Smiles»,  byggd  vid  A. -B.  Andrée 
&  Rosenqvist  O.-Y.  i  Åbo.  Konstruktör:  arkitekt  G.  Estlander.  Ägare: 
skeppsredare  C.  Banck,  Helsingborg.  Erövrade  pris  i  lo  starter: 
8  st.  i:sta,  2  st.  2:dra,  2  heders-,  i  start-  och  i  vandringspris. 

Med  en  8  EHK:s  »Andros»  lätt  typ  motor  för  800  varv/min. 
beräknas  7  knops  fart. 

7  motorkryssare  av  furu  för  krigsminister  Hanko,  Estland, 


av  följande  dimensioner: 

Längd  överallt  .  15,25  m. 

»  i  KVL  .  13,60  » 

Mallad  bredd  .  3,50  » 

Mallat  djup  .  1,52  » 

Fribord  midskepps .  0,95  » 

Största  djupgående .  i,i8  » 

Deplacement .  9,00  m^ 


Kryssaren  erhåller  6  kojplatser  och  beräknas  med  en  45 
EHK:s  »Andros»  tung  typ  motor  för  450  varv/min.  göra  en 
fart  av  9  '/^  knop. 

En  55  m^-ss  skärgårdskryssare  av  mahogny  för  ingenjör  B. 
Runeberg,  Helsingfors.  Dess  dimensioner  äro: 


Längd  överallt  .  15,25  m. 

»  i  KVL .  9,5°  » 

Mallad  bredd  .  2,016  » 

Mallat  djup  .  1,700  » 
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!'  2  st.  40  m^;s  skär  går  dskryssare  av  mahogny,  den  ena  för  herr 
'Zhr.  Banck,  Helsingborg,  den  andra  för  ingenjör  Schauman, 


.akobstad.  Den  förstas  dimensioner  äro: 

Längd  överallt .  13,270  m. 

*  i  KVL  .  ^,930  ^ 

'  Mallad  bredd  .  1,890  » 

Mallat  djup  .  1,460  » 

i  Den  andra  4o:ans  äro ; 

Längd  överallt  .  13,380  m. 

Ä  i  KVL .  8,690  T> 

ji.  Mallad  bredd  .  1,850  ■» 

Mallat  djup  .  1,500  » 

I  En  22  m^:s  skärgårdskryssare  av  mahogny  för  ingenjör  C. 
[  5.  Andrée,  Äbo.  Dimensionerna  äro : 

Längd  överallt  .  9,710  m. 

»i  KVL  .  6,210  » 

Mallad  bredd  ...  .  .  I  ,420  1) 

Mallat  djup  .  1,170  » 


En  75  m:s  pojkhåt  av  mahogny  för  Åbo  Segelklubb,  Åbo. 


Dimensionerna  äro: 

Längd  överallt  .  6  500  » 

»  i  KVL .  5,3^°  ® 

Mallad  bredd  .  1,715  » 

Mallat  djup  .  1,050  » 


^  De  nyssnämnda  nya  skärgårdskryssaruas  längd  är  aumärk- 
j  lingsvärd,  t.  o.  m.  större  i  resp.  klasser  än  de  vid  Holms 
!  t"achtvarv  i  år  i  Gamleby  byggda  (Se  Skeppsbyggnadskonst 
1  läfte  I,  sid.  9,  d.  å.)  Arkitekt  Estlander  är  en  av  de  kutter- 
!,construktörer,  som  begagnat  skärgårdskryssareregelns  fria 
ängd  att  skapa  rena  kappseglingsmaskiner,  som  visserligen 
;  ;isat  sig  segerika  på  tävlingar,  men  knappast  annars  kunna 
[betraktas  som  eii  sund  utveckling  av  våra  segelyachter, 
j:  A. -B.  Andrée  &  Rosenqvist  hade  vid  sista  årsskiftet  ett  in- 
rbetalt  aktiekapital  av  2,700,000  Fmk.  Reserv^erna  voro  sam- 
Iddigt  350,000  Fmk.  Bolaget  sysselsätter  mellan  200 — 400  arbe- 
l|;are,  olika  efter  årstiden.  Varvet  har  2  upphalningsslipar,  av- 
■  ;edda  för  max.  100  ton  tunga  båtar. 

Styrelsen  består  av  andl.  Alfred  Weckström,  ordförande, 
i  ;amt  direktör  Edgar  Grönblom,  godsägare  K.  O.  Knuutila, 

Euice  häradshövding  Arne  Schrey  .samt  företagets  grundläggare, 
"ngenjör  C.  S.  Andrée,  som  fortfarande  verkar  som  bolagets 
verkställande  direktör  och  tekniska  chef.  Kontorschef  och 
uerkantil  ledare  är  ingenjör  H.  W.  Ingman.  Direktör  Gust. 
ij.\.  Rosenqvist  fungerar  som  bolagets  representant  i  Helsing- 
prors. 

I  Bolaget  har  planer  på  att  utvidga  sin  rörelse  även  till  byg- 
f^aude  av  stora  järnfartyg,  spec.  lastmotorfartyg,  och  har  upp- 
i  Iragit  åt  specialläraren  vid  K.  Tekniska  Högskolan  i  Stock- 
j  lolm,  civilingenjör  Nils  J.  Ljungzell  att  utarbeta  förslag  härför 
.  3å  det  förut  omnämnda  inköpta  området  strax  utanför  Åbo 
;  vid  farleden  till  Pargas. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


Lloyd's  Register  of  Shipping. 

.  1  den  i  förra  häftet  publicerade  statistiken  över  skeppsbyg- 

I  jeriet  i  slutet  av  sistlidne  juni  kvartal  var  Tyskland  ej  inbe¬ 
gripet,  då  pålitliga  siffror  ej  kunnat  erhållas  från  detta  land. 

Tonnaget  under  byggnad  i  Förenta  Staterna  visa  under  de 
!  iista  15  månaderna  en  enorm  minskning.  Vid  slutet  av  mars 
'  nånad  1919  var  nybyggnadssiffran  för  detta  land  omkr.  4  200  000 
'  ons,  medan  vid  slutet  av  juni  månad  i  år  motsvarande  siffra 
ir  endast  ungefär  hälften  så  stor. 

I  Storbritannien  däremot  hava  siffrorna  under  samma  period 
[  ikats  från  resp.  2  300  000  till  omkr.  3  600  000,  en  ökning  av 
aärmare  60  procent. 

De  under  kvartalet  i  Storbrittanien  påbörjade  fart3’gen  upp- 
I  jå  till  närmare  600  000  tons  och  för  närvarande  äro  ej  mindre 
I  in  63  fart}'g  på  10000  bruttotons  och  däröver  under  byggnad. 

Tonnaget  under  byggnad  i  hela  världen,  7  721  000  tons,  är 
I  Jinkr.  221000  tons  mindre  än  vid  slutet  av  föregående  kvar- 
al.  Av  detta  tonnage  bygges  omkr.  fem  millioner  tons  under 


inspektion  av  Lloyd's  Registeis  experter  i  och  för  klassifice¬ 
ring  i  sällskapets  Register  Bok. 

I  Sverige  bygges  f.  n.  126000  tons,  utgörande  rekordsiffra 
för  landet.  Av  detta  tonnage  b5’gges  102  000  tons  för  klass 
i  Lloyd's  Register.  V.  B. 


LÄROANSTALTERNA 


K.  Tekniska  Högskolan.  I  S^,  Fackskolans  för  Skeppsbygger  i 
i:sta  årsklass,  ha  följande  14  studerande  antagits: 

Sien  E.  G.  Ahlbotn,  Axel  A.  E.  Berthold.^  Äke  O.  W  Broma?i, 
Jan-Karl  Clason,  F.  Einar  Danielson,  lians  Drakenberg,  K.  Orvar 
Friberg,  Torsten  Erik  Jonsson,  Jarl  IVilh.  Arne  Hj.  Karlsson^ 
OloJ  W.  Nordström,  Carl  Einar  Plym,  Carl  G.  Smithsberg,  G.  G. 
Stig  G.son  Sylvan,  K.  Ragnar  österberg. 


PERSONALIER 


Anders  Henrik  Lindfors  70  år. 

Henrik  Lindfors  föddes  i  Lund  den  i  oktober  1850.  —  De 
för  längesedan  döda  föräldrarna  voro  akademiadjunkten,  seder¬ 
mera  prosten  Johan  Olov  Lindfors  och  Cecilia  Forshsell. 

Efter  att  hava  avlagt  studentexamen  i  Lund  1870,  inskrevs 
han  1S71  i  Göteborgs  skeppsbyggeriskola,  varifrån  skepps- 
byggmästareexamen  avlades  1874.  —  Efter  avlagd  examen  var 
Lindfors  under  de  närmaste  åren  anställd  först  som  andre 
verkmästare  vid  Lindholmens  verkstads  skeppsbyggeriavdel- 
ning  och  sedermera  som  skeppsmätningskontrollör  i  Stockholm 
samt  genomgick  samtidigt  maskinbyggnadskursen  vid  Tekniska 
Högskolan  såsom  extra  elev. 

På  grund  av  ökat  behov  av  lämplig  lärarekraft  vid  Göte¬ 
borgs  skeppsbyggeriskola,  antog  Lindfors  därpå  platsen  som 
andre  lärare  vid  skolan  och  grundade  samtidigt  i  förening  med 
ingenjör  Johan  Sjöholm  Kvillebäckens  mekaniska  verkstad  på 
Hisingen. 

1881  reste  Lindfors  över  till  Amerika  i  och  för  teoretiska, 
men  isynnerhet  praktiska  studier  och  återvände  följande  året, 
för  att  tillträda  plats  som  förste  ingenjör  och  arbetsledare  vid 
Viborgs  Mekaniska  Verkstad  i  Finland,  varifrån  han  efter  ett 
par  år  avgick  och  övertog  chefskapet  för  aktiebolaget  Atlas 
Verkstäder  i  Gävle  1884—87.  L.  reste  därpå  ånyo  över  till 
Amerika  och  tog  anställning  som  ritkontorschef  vid  South 
Narwalks  Iron  work  &  C:o  under  3;ne  år.  —  Efter  återkom¬ 
sten  till  Sverige  antogs  avdelningschefsplatsen  vid  Kockums 
Mekaniska  Verkstad  i  Malmö. 

Utnämnd  till  lektor  i  skeppsbyggeri  vid  det  vid  denna  tid 
benämnda  Chalmerska  Institutet,  tillträdde  L.  denna  plats  i:sla 
januari  1894. 

År  1911  förvandlades  lektoraten  vid  det  numera  benämnda 
Chalmers  Tekniska  Institut  till  professurer,  och  i  samband  här¬ 
med  utnämndes  Lindfors  till  professor  i  skeppsbyggeri  samt 
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tjänstgjorde  såsom  sådan  till  läsåret  1915—16  slut,  då  han  av¬ 
gick  med  pension.  —  Såsom  skeppsmätningskoutrollör  och  be¬ 
siktningsman  för  passagerareångfart)'g  i  Göteborg  tjänstgjorde 
han  dessutom  från  1895  ett  flertal  år  framåt. 

Många  värdefulla  uppsatser  och  föredrag  från  de  gångna 
åren  vittna  om  en  framstående  ingenjöisförmåga. 

Om  Lindfors  såsom  ingenjör  visat  en  stor  duglighet  och 
mångsidighet,  så  är  det  dock  såsom  lärare  hans  verksamhet 
blivit  mest  fruktbärande.  —  På  ett  lyckligt  sätt  voro  framstå¬ 
ende  teoretisk  utdaning  och  praktiskt  sinne  samverkande  hos 
honom,  varigenom  hans  undervisning  kom  att  lämna  de  bästa 
resultat.  De  många  skeppsbyggerielever,  som  under  årens 
lopp  åtnjutit  hans  undervisning,  däribland  flertalet  svenskar, 
men  även  norrmän  och  finnar,  skola  alltid  med  tacksamhet 
och  erkänsla  minnas  sin  lärare.  Många  av  dessa  elever  inne¬ 
hava  nu  framstående  platser. 

Såsom  bevis  på  den  uppskattning  och  erkänsla  Lindfors 
vunnit  hos  yrkeskamrater  och  elever,  insamlades  av  dessa  en 
större  penningsumma  till  hans  60  årsdag,  att  överlämnas  till 
Chalmers  Tekniska  Institut  under  form  av  en  Lindfors  stipen¬ 
diefond  för  avgående  förtjänta  skeppsbyggerielever. 

Av  yttre  utmärkelser  är  han  hugnad  med  riddartecknen  av 
Nordsjärne  och  Vasaordnarne. 

Sedan  några  år  är  Lindfors  bosatt  i  Alingsås  och  njuter  där 
sitt  väl  förtjänta  otium,  ehuru  han  dock  icke  helt  dragit  sig 
från  sin  ingenjörsverksamhet.  F.  L. 


Oscar  Kjellberg  50  år. 

Denne  bekante  uppfinnare  och  nuvarande  verkställande  di¬ 
rektören  för  Elektriska  Svetsnings  A.-B  i  Göteborg  föddes  den 
21  sept.  1870  i  Arvika.  Han  är  i  ordets  bästa  bemärkelse  en 
»self  made»  man  och  är  känd  och  värderad  inom  såväl  in- 
som  utlandet  för  sina  synnerligen  förtjänstfulla  uppfinningar 
inom  den  elektriska  svetsningens  område. 

H.  utgick  som  i6-ärig  ensam  i  livet  efter  att  ha  inhämtat 
vad  födelseortens  bä-ta  undervisning  kunnat  bjuda.  Han  ar¬ 
betade  därefter  omväxlande  vid  mekaniska  verkstäder  och  till 
sjöss  för  att  därigenom  kunna  spara  medel  till  nya  teoretiska 
studier.  Under  denna  praktik-  och  studietid  besökte  K.  de 
flesta  länder  dels  som  sjöman  dels  som  arbetare  och  teoretisk 
kunskapssökande. 

Från  början  av  30-årsåldern  datera  sig  K;s  tankar  och  in¬ 
tresse  för  det  arbete,  han  sedan  tagit  som  sin  livsuppgift.  1904 
bildades  K:s  svenska  bolag,  som  sedan  efterföljts  av  dotter- 
och  systerbolag  i  olika  länder  i  världen,  t.  o.  m.  i  fjärran  ös¬ 
tern.  Den  största  svårigheten  för  den  elektriska  Ijusbägsvets- 
ningens  praktiska  genomförande  var  att  övervinna  den  skad¬ 
liga  inverkan,  som  luftens  syre  utövade  på  den  i  smältning 
varande  metallen.  Syret  utövade  nämligen  dels  en  reducerande, 
dels  en  uppbrännande  egenskap  på  det  i  .svetsningsx ärnie  va¬ 
rande  materialet.  Det  kväve,  som  vid  luftens  sönderdelande 
i  ljusbågen  frigjordes,  förenade  sig  dessutom  med  den  smälta 
metallen  och  försämrade  ytterligare  den  exempelvis  i  en  svets- 


skarv  nedsmälta  metallen.  Så  småningom  lyckades  det  emel. 
lertid  K.  att  framställa  en  svetsningselektrod  som  i  högsta  grad 
borteliminerar  de  nämnda  olägenheterna.  Denna  elektrod  be¬ 
står  av  en  med  lämpliga  ämnen  klädd  metallstav,  vilken  be¬ 
klädnad  är  tillräckligt  eldfast  för  att  lagom  motstå  Ijusbågs- 
temperaturen  i  elektrodens  arbetande  ända  men  också  lagom 
lättsmält  för  att  avgiva  en  ljusbågen  och  den  nedsmälta  elektrod¬ 
metallen  erforderlig  kontinuerlig  slöja  av  slagg,  som  skyddar 
mot  nämnda  skadliga  inverkan  av  luftens  syre.  Samtidigt  har 
beklädnaden  att  tillföra  ljusbågen  legeringsämnen,  varigenom 
den  nedsmälta  metallens  f}’siska  och  kemiska  egenskaper  kun¬ 
na  regleras.  Medelst  denna  elektrod  har  möjliggjorts  att  ut¬ 
föra  svetsning  på  såväl  över-  som  under-  och  vertikalytan  av 
föremål.  Den  Kjellbergska  elektroden  och  svetsningsmetoden 
är  pateuterad  i  de  flesta  kulturstater  och  har  fått  en  stor  an¬ 
vändning  över  hela  världen  både  för  reparations-  och  nytill- 
verkningsändamål. 

Med  prov  ur  utförda  svetsskarvar  enligt  K:s  metod  ha  ut¬ 
märkt  vackra  resultat  erhållits  såväl  i  Sverige  vid  Chalmerska 
Institutets  och  S.  K.  F;s  materialprovningsanstalter  som  i  Eng 
land,  där  trötthetsprov  utförts  av  Lloyd’s  Register  och  det 
Kjellbergska  dotterbolaget,  the  Anglo-Swedish  Electric  Welding 
Co,  Ltd.  En  del  av  proven  finnas  redovisade  i  denna  tidskrifts 
aprilhäfte  1919  i  dir.  K;s  artikel  »Elektrisk  svetsning  och  dess 
tillämpning  vid  nybyggnad  av  fartyg».  För  de  sista  provre¬ 
sultaten  redogöres  i  Shipb.  &  Ship.  Rec.  24  juni  1920.  »The 
Kjellberg  system  of  electric  are  welding»  är  för  övrigt  nu¬ 
mera  godkänd  av  Lloyd’s  Register  för  sammansvetsning  av- 
fartyg. 

I  Sverige  har  Elektriska  Svetsnings  A.-B.  i  Göteborg  nu 
under  arbete  en  helsvetsad  båt  av  16  m:s  längd,  4  m;s  bredd 
och  c:a  2  m:s  djup.  Det  är  tidskriftens  förhoppning,  som 
säkerligen  delas  av  de  flesta  svenska  skeppsbyggare,  att  dir. 
Kjellberg  måtte  förunnas  snart  även  här  i  landet  få  se  ittförda 
större  svetsade  fartyg  enligt  sin  egen  metod. 

A.  Qeorg  Q.  Ahlrot,  direktör,  fyller  55  år  den  10  okt. 

C.  O.  Liljegren,  ingenjör,  fyller  55  år  den  13  okt. 

Johan  T.  Pihlgren,  kommerseråd,  fyller  75  år  den  28  okt. 

C.  J.  Albert  Isakson,  Lloydinspektör,  fyller  65  år  den  29 
oktober. 

T.  Hj.  Törngren,  civilingenjör,  förut  anställd  vid  A.-B. 
Tulinverken  i  Landskrona,  har  av  K.  M.t  förordnats  att  tills 
vidare  vara  mariningenjör  vid  Mariningenjörskåren. 

H.  F.  Nordström,  docent,  har  återkommit  från  en  studie¬ 
resa  till  England. 

Nyantagna  mariningenjörsaspiranter.  Chefen  för  För¬ 
svarsdepartementet  har  till  mariningenjörsaspiranter  i  nedan 
nämnd  ordning  antagit  mariningenjörseleverna  T.  E.  Jansson 
och  C.  E.  Plym  samt  f.  mariningenjörseleven  J.  JV.  A.  H 
Karlsson . 


DIVERSE 


Skeppsbyggeriutställning  i  Qlasgow. 

K.  Komnierskollegiums  upplysningssektion  meddelar,  att  en 
industriutställning  kommer  att  hållas  i  Glasgow  den  8  novem¬ 
ber —  4  december  1920.  Utställningen  anordnas  av  staden 
Glasgow  i  syfte  att  göra  propaganda  för  engelskt  —  och  i 
synnerhet  Clydedistriktets  —  skeppsbyggeri,  ingenjörskonst 
och  elektroindustri,  varjämte  en  särskild  sektion  för  hantver¬ 
kare  planeras.  Antalet  utställare  synes  komma  att  bli  stort. 
Alla  grenar  av  skeppsbyggeri  bli  representerade  på  utställ¬ 
ningen,  som  därjämte  skall  omfatta  bl.  a.  kraftmaskiner  av 
olika  slag,  motorbåtar,  jakter,  motorcyklar,  alla  slags  maskiner 
och  artiklar  för  elektrisk  kraft  och  belysning.  Närmare  un¬ 
derrättelser  erhållas  från  James  M.  Freer,  Kelvin  Hall,  Gla.s- 
gow,  och  prospekt  finnas  till  påseende  hos  K.  Kommerskolle¬ 
giums  upplysningssektion. 
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_^INNEHÅLL:  Framsteg  inom  betongfartygstekniken,  av  ingenjör  P.  Jankov.  —  Varven  och  verkstäderna.  —  Litteraturen.  —  Ilandels- 
j  flottan.  —  Personalier.  —  Rättelse. 

\  Centraltryckeriet  Stockholm  1920  ' 


*  FRAMSTEG  INOM  BETONGFARTYGSTEKNIKEN. 

Av  skeppshyggnadsingenjur  P.  Jankov,  Kristiania. 


r  Inledning. 

;•  I  den  norska  tidskriften  »vSkibsbygning»  för  augusti  månad 
1919  förekommer  följande  intressanta  notis. 

u_.  »Vi  ha  häuvänt  oss  till  de  norska  rederier  som  inneliava 
l^retongfartyg  för  att  få  upplysningar  om  de  erfarenheter  som 
.'unnits.  Från  hr  Magnus  Blikstads  rederi,  som  äger  motor- 
artygen  Nicanor,  Carlos,  vSilvestre  och  Andres,  hava  vi  mot- 
■  agit  en  sammanfattning  av  de  erfarenheter  som  gjorts  av  dessa 
.'artygs  kaptener.  Rederiet  meddelar  att  de  i  motsats  till  trä- 
jjjch  järnskepp  verka  tunga  i  vattnet  och  därför  äro  litet  svår- 
i  nanövrerbara.  Å  andra  sidan  äro  lastrummen  ständigt  torra 
fl^ch  äro  därför  särdeles  lämpade  för  styckegods.  Reparationer 
i  i  skrovet  kosta  blott  en  bråkdel  mot  samma  för  järn-  eller 
''räfartyg.  Kaptenerna  anse  skroven  särdeles  starka  i  sjön.» 

Härvid  kom  jag  att  tänka  på  en  betongläktare,  som  i  ett 
lelt  år  har  legat  som  lagerpråm  i  Kristiania  hamn,  och  vars 
I  indervattenskropp  under  tiden  övertäckts  med  elt  c:a  3  cm 
!  jockt  lager  av  tång  och  blåmusslor.  Plfter  denna  tid  bogse- 


blott  10 — 15  %  av  skador  med  samma  omfattning  å  järn- eller 
träfartyg. 

Med  hänsyn  till  eldfastheten  kan  trä-  och  järnskepp  ej  jäm¬ 
föras  med  betongfartyg.  Försök  hava  visat  att  betong  mot¬ 
står  en  temperatur  upp  till  i  100°  och  att  väggarmed  en  tjock¬ 
lek  av  8  cm  äro  tillräckliga  att  hindra  eldens  spridning  även  om 
lätt  antändbara  ämnen  finnas  på  motsatta  sidan.  Vad  maskin- 
vi1)rationernas  inverkan  på  skrovet  beträffar  så  äro  dessa  mindre 
vid  järnbetongfarty^get  emedan  skrovet  utgör  en  enda  sam¬ 
manhängande  kropp. 

Motorfartyget  »Concrete»  om  c:a  i  000  tons  d.  w.,  som  fär¬ 
digbyggdes  sistlidne  sommar  vid  Fougners  stål-betongvarv  i 
IMoss,  avgick  omedelbart  efter  provresan  till  Fredrikshald  för 
att  lasta  sten  för  rederiets  räkning,  vilken  last  sedermera  skulle 
fraktas  till  Trondhjem.  Säkerligen  är  det  svårt  att  finna  ett 
hårdare  prov  än  sistnämnda  resa  med  sådan  last. 

Som  vid  de  flesta  ting  har  självfallet  också  betongfartygen 
sin  svaga  sida,  då  dessa  i  jämförelse  med  järnskepp  bliva 


BET0N5KIBBS  MeR‘0EPLOCE- 

Beton&kIbes  „ 

MER*  MASKINERIETS 

MEnT  OVER  ‘»TÄni.SKlBe, 

STVRKE  OYER 

ST  A  A  L  SK  i  BE  . 

FOR  samme  LASTEEVtVB 

-FOR  5AMME 

LASref  V  rs/E  . 

DIAGRAM. 


'  ades  pråmen  från  Kristiania  till  Porsgruud,  varvid  det  visade 
■  ig  vid  ankomsten  att  en  stor  del  av  tånglagret  etc.  var  borta 
'  ch  resten  var  lätt  att  avlägsna.  Att  döma  härav  kan  man 
I  örutsätta,  att  om  bogseringen  varat  något  längre,  skulle  alla 
j  iiig-  och  musslelager  försvunnit. 

I  Erfarenheten  vid  tätning  och  reparation  av  över-  och  under- 
'  attensskador  visar,  att  man  vid  betongskepp  ej  behöver  intaga 
I  em  i  docka.  Sådana  skador  med  dimensioner  av  intill  4  å  5 
v.-fot  kunna  repareras  på  några  få  timmar  och  kostnaden  utgör 


DIAGRAM  TT 


tyngre,  vilket  även  framgår  av  diagram  I.  Denna  mervikt 
är  icke  lika  för  alla  fartyg  utan  växer  från  12  %  för  fartyg 
om  6  000  ton  d.  w.  till  40  %  för  fartyg  om  300  ton  d.  w.  En 
sådan  viktökning  kräver  naturligtvis  också  en  ökning  av  far¬ 
tygets  dimensioner  och  maskinstyrka.  Äro  deplacementet  och 
maskinstyrkan  givna  förminskas  lastförmågan,  se  diagram  II. 
Detta  är  av  stor  olägenhet  för  skeppsredarne,  och  träffar  man 
därför  få,  som  vilja  köpa  sådana  betongfartyg,  och  de  varv,  som 
bygga  dem,  tvingas  att  upphöra  därmed. 
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Ku  enkel  kalkyl  säger  oss,  att  stål  är  mycket  dyrt  och  be¬ 
tong  billigt.  Arbetslönerna  hava  stegrats  enormt  på  senaste 
tiden,  så  att  en  konkurrens  med  utlandet  knappast  är  tänkbar. 
Därför  må  man  söka,  att  förminska  arbetstiden  för  fartygs- 
bygget  och  kan  detta  knappast  låta  sig  göras  på  annat  sätt  än 
att  bygga  fartygen  av  betong.  För  fartygsingenjörerna  åter¬ 
står  sålunda  att  efterkomma  skeppsredarnes  fodran  på  minskad 
skrovvikt,  d.  v.  s.  öka  fartygets  d.  w.  kapacitet  och  att  ytter¬ 
ligare  ordna  det  så,  att  ej  arbetslönen  ökas.  Jag  har  själv  för¬ 
sökt  att  främja  detta  och  tillåter  jag  mig  att  härnedan  giva 
en  beskrivning  på,  hur  jag  tänkt  mig  missförhållandet  av¬ 
hjälpt. 

Då  för  närvarande  hela  den  ryska  flodbåtsflottan  är  ödelagd, 
är  jag  som  ryss  speciellt  intresserad  i  att  fa  densamma  åter¬ 
uppbyggd  på  bästa  och  billigaste  sätt  och  har  därför  efter 
bästa  förmåga  konstruerat  tit  flodmotorfarfyg,  som  särdeles  ägnar 
sig  för  transport  av  korn  på  Volga-floden  ävensom  alla  de 
övriga  kanalsystemen.  INIodellen  till  detta  fartyg  är  utförd  i 
en  skala  av  i  :  7,5  av  fartygets  storlek  och  befinner  sig  för  när¬ 
varande  vid  Porsgrunds  cementstöberi,  Porsgiund. 

Beskrivning  av  fartyget. 

Som  det  synes  av  ritningarna,  är  förhållandet  mellan  längd 
och  bredd  något  mindre  än  vad  som  brukas  vid  motsvarande 
järnfartyg.  Denna  egenskap  har  som  bekant  alla  järnbetong- 
skepp.  Man  bör  öka  fartygets  deplacement,  i  överensstäm¬ 
melse  med  följande  uppgifter: 

1)  Litet  djupgående  (passande  för  floder). 

2)  Stor  lastförmåga  (motsvarande  dessa  djupgåenden). 

3)  Fartygets  beroende  av  kanalernas  slussar. 

l'ör  nedbringandet  av  skrovvikten  har  jag  icke  användt  mig 
av  lättbetong,  emedan  det  skulle  giva  anledning  till  experiment 
med  nya  okända  ämnen,  utan  har  jag  försökt  åstadkomma 
detta  pi  annat  sätt.  Jag  har  nedlagt  all  min  kraft  på  att  få 
fram  en  lämplig  konstruktion  av  skrovet  och  har  jag  härigenom 
uppnått  en  minskning  av  skrovets  vikt  med  34  %  jämfört  med 
förut  vanliga  konstruktioner.  Skillnaden  i  totalt  deplacement 
mellan  järn-  och  järnbetongfartyg  om  400  tons  d.  w.  är  4  % 
med  denna  konstruktion.  Samtidigt  är  järnvikten  blott  16,8  % 
av  densamma  vid  järnfartyget.  Ökningen  i  deplacement  krä 
ver  en  motsvarande  ökning  i  maskineriets  styrka  av  blott  2,7 
%,  vilket  utgör  7,5  UK.  för  en  2S0  HK:s  maskin. 

Konstruktionen,  som  jag  använt,  är  följande.  Jag  har  in¬ 
delat  skrovet  med  vattentäta  skott,  så  att  avstånden  mellan 
dessa  blir  mindre  än  fartygets  bredd  och  mäter  detta  avstand 
9,6  ra.  Skotten  äro  till  ej  endast  för  att  förhindra  fartygets 
sjunkande,  utan  tjänstgör  även  som  uppstöttning  för  däckets 
och  bottens  långskeppsspant,  i  det  de  upptaga  reaktionerna 
från  vattentryck  och  last.  Långskeppsspanten  har  jag  dimen¬ 
sionerat  så,  att  deras  höjd  icke  bliver  för  stor.  Bottenbord¬ 
läggningen  är  bvggd  efter  »Pohlmanns»  system,  till  följd  varav 
man  icke  behöver  förse  skrovet  med  tunga  bottenstockar  och 
trägarnering  (i  lastrummen).  Sidorna  hava  inga  spant  och 
vattentrj'cket  upptages  endast  av  balkar,  liggande  i  45°  vinkel. 
Järnet  i  dessa  tjänar  även  till  att  upptaga  en  del  skärpåkän- 
ningar  som  uppstår  i  sidobordläggningen.  Även  sidorna  äro 
enligt  ^Pohlmanns»  system.  1  stället  för  rörträ  har  här  dock 
inlagts  vanliga  plankor,  ovanpå  dessa  sträckjärn  och  därefter 
putsning. 

Då  man  särskilt  vid  sädes-  och  kollaster  ej  kan  använda 
sig  av  rummet  närmast  däcksstriugern,  då  dessa  laster  ej  fylla 
ut  hörnet,  har  däcket  härintill  fått  en  viss  lutning  varigenom 
vikten  nedbringas.  Från  ‘ö  bredden  går  däcket  ned  i  21° 
vinkel  till  skeppssidan.  Bland  annat  giver  detta  förminskande 
av  sidobordläggningens  höjd  rättighet  att  taga  det  böjnings- 
moment  som  verkar  i  artygets  tvärsnitt  12  %  mindre  enligt 
»Norske  Veritas)  bestämmelser.  Däcksbalkarna  äro  lagda  på 
samma  avstånd  som  »Pohlmann  s»  balkar  i  bottenbordlägg¬ 
ningen. 

Vid  konstruktionen  har  jag  tagit  både  de  norska  och  danska 
beräkningsbestäinmelserna  i  betraktande  och  kunna  dessa  möj¬ 
ligtvis  förenas  på  följande  sätt;  Storleken  av  de  tillåtna  på- 
känniugarna  tages  efter  danska  bestämmelser  men  metoden 
för  beräkning  av  vattentrycket  är  med  en  liten  förändring 
taget  efter  »Norske  Veritas»  bestämmelser. 


Norska  best. 

Danska  best. 

l)  Vattentryck  vid  botten  ... 

iV,_2  7/(//  = 

H  -V  —{L  =  far- 

fartygets  största 
djnpgåenile) 

40 

tygets  längd) 

2)  Vattentryck  å  däck . 

0,35  // 

0,7  meter 

3)  Tillåtna  tryckpåkänningar 

pd  betong  . 

(jb-AO  kg/cm^ 

(sb  =  60  kg/ciir 

4)  Tillåtna  skärpdkänningar 

4  kg/cin- 

7b  -  ^  kg /cm* 

‘  jrå  betong  . 

5)  Tillåtna  tryck-  och  sträck- 

'  aj  —  1200  kg/cin* 

påkänningar  pä  järn  . 

6)  Tillåtna  skärpdkänningar 

(Tj  —  1000  kg/cm' 

! 

järn  . 

'  zj  =  800  kg  cm" 

1  zj  =  960  kg/cm* 

Orsaken,  som  tvang  mig  till  att  göra  på  detta  sätt,  är:  Nor¬ 
men  för  betongens  tillåtna  tryckpåkänningar  —  40  kg/cm-  är 
obetingat  för  låg,  emedan  den  är  tagen  från  den  civila  betong¬ 
tekniken,  där  vikten  icke  spelar  så  stor  roll  som  vid  betong¬ 
fartygen.  Den  betongblandning  som  brukas  är  en  helt  annan 
än  den  som  användes  för  skeppsbyggnadsändamål.  »Norske 
Veritas»  tillåtna  (40  kg/cm-  för  4  veckor  gammal  betong)  tryck¬ 
påkänningar  utgör  blott  ‘/s — Vio  tryckhållfastheten  för  3 
månader  gammal  fartygsbetong  (320 — 400  kg/cm-).  Räknar 
man  nu  med,  att  fartyget  blott  till  denna  tid  behöver  vara 
färdigt  för  prov,  si  uppfylles  den  fodran  som  står  i  §  ii  i 
»Förelöbige  bestemmelser  angående  klassifikation  av  beton- 
skibe  i  det  Norske  Veritas»,  nämligen  att  tryckpåkänningarna 
på  betongen  må  icke  överskrida  '/g  av  dess  tryck  brotthållfast¬ 
het.  Välja  vi  nu  »tj  =  60  kg/cm^  så  stämmer  detta  överens 
med  brotthållfastheten  för  3  mån.  gammal  betong  under  nämnda 
förutsättningar.  Taga  vi  i  betraktande  att  betongens  tryck- 
brotthållfasthet  växer  med  tiden  så  att  densamma  efter  6  mån. 
förlopp  är  2  gånger  större  än  efter  28  dagar  (d.  v.  s.  den  tid 
som  för  närvarande  är  angiven  i  bestämmelserna,  och  som  har 
säkerhetsgraden  6)  så  kunna  vi  utan  risk  taga  tryckpåkänniugen 
till  60  kg/cni-  istället  för  40  kg/cm^ 

Skärpåkänningarna  som  såväl  efter  norska  som  danska  be¬ 
stämmelserna  icke  må  tagas  större  än  7io  tillåtna  tryckpå- 
känningen,  väljes  sålunda  i  detta  fall  till  6  kg/cm^ 

På  grund  av  betongens  stora  elasticitet  tror  jag  det  är  rik¬ 
tigast  att  taga  betongens  motstånd  mot  sträckning  i  betrak¬ 
tande  vid  beräkning  av  ideella  tvärsnittets  tröghetsmoment, 
men  med  en  reduktionsfaktor  för  ytan  =  Vio  vidare  skär¬ 
påkänningarna  som  nämnt  icke  mer  än  6  kg/cm^ 

För  järnet  tar  jag  tryckpåkänningar  aj  —  i  200  kg/cnF  och 
skärpåkänningarn  ry  =  0,8  =  960  kg/cm®  emedan  dessa  siffror 

i  allmänhet  nyttjas  inom  järnbetougtekniken. 

Angående  belastningsförhållandena  så  äro  dessa  ej  heller 
tillfredsställande  med  avseende  på  förändringar  för  lika  håll¬ 
fasthet  vid  fartyg  som  äro  beräknade  efter  norska  eller  danska 
bestämmelser.  Utgår  man  t.  ex.  ifrån  vattentrycket  på  däck 
så  får  man  följande  tabell. 


Beräkningssätt 

DW  i 

tons 

6 

50 

I  100 

Vattentryck 

i  meter 

å  däck 

i 

å  botten 

å  däck 

0 

a 

botten 

0 

Norskt  . 

1 

8,2 

1 ,56 

00 

2) 

Lika  hållfasthet . 

L-tS 

6,23 

1,56 

6,61 

3) 

Danskt  . 

0,7 

5  <35 

0,7 

6,05 

4) 

l.ika  hållfasthet . 

0,7 

5.5 

0.7 

5.75 

Som  man  ser  av  tabellen,  närma  sig  de  danska  best.  mer 
fordringarna  på  lika  hållfasthet. 

För  beräkningarna  tager  jag  som  utgångspunkt  en  vatten- 
pelarhöjd  å  däcket,  liggande  mellan  de  norska  och  danska  be- 
stämnrelserna,  men  som  är  beroende  av  djupgåendet  nämligen 
Hl,  —  0,2//.  Jag  räknar  då  med  att  vid  en  verklig  belastning 
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å  däck  av  o, a  H  meter  vattenpelare  blir  botten  belastad  med 
’en  vattenpelare  höjd  =  mallade  djupet  +  o,a  Ä"  d.  v.  s.  att  far¬ 
tyget  ligger  nedsänkt  i  vattnet  på  ett  djup  av  0,2 // meter 
till  däck,  när  djupgåendet  //  är  givet  i  meter.  Diagram  III  visar 
l  oss  vattentrycket  beräknat  efter  mina  bestämmelser. 


j  Vattentrycket  å  tvärskeppskottets  högsta  del  bör  icke  sättas  till 
:  meter  för  alla  fartygsstorlekar,  utan  i  stället  göras  beroende 
tv  fartygets  djupgående  och  fastställa  detsamma  till  0,2  ZT. 
^Vatten trycket  å  den  lägsta  punkten  av  skottet  blir  då  =:  mal- 
ade  djupet  -i-  0,2  H  meter.  För  flodfartyg  bör  man  självfallet 
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förändra  bestämmelserna,  nämligen  förminska  vattenpelarhöjden 
samt  uppge  kravet  på  lika  hållfasthet.  Jag  föreslår,  att  man 
som  vattentryck  å  botten  tager  en  höjd  =  största  djupgåendet 
-H  Y2  fribordet,  emedan  skillnad  i  vattentrycket  på  grund  av 
vågbildning  ej  finnes,  likaså  kan  krängning  av  fartyget  knap¬ 
past  överskrida  fribordshöjden  på  grund  av  flodens  ringa 
djup.  För  däcket  är  det  tillräckligt  att  taga  en  belastning  av 
700  kg/cm^  med  hänsyn  till  verkligen  möjliga  belastningar. 

För  beräkningen  av  hållfastheten  långskepps  finner  jag  på 
vanligt  sätt  böjningsmomentet,  som  verkar  i  fartygets  tvärsnitt, 
och  maximala  skärkraften  vid  fartygets  sättning  på  vågor, 
vilka  hava  en  längd  =  fartygets  längd  L  och  höjden  =  Z/20. 
Ligger  fartyget  på  vågtoppen  räknar  jag  med  att  för-  och 
akterlastrummen  fyllas  helt  och  hållet  och  lastrummet  i  mitten 
med  resterande  10  %  d.  v.  s.  45  %  +  10  %  +  45  %  =  100  %. 
Ligger  fartyget  i  en  vågdal  räknar  jag  med  att  mittlastrummet 
är  fyllt  och  27,5  %  av  lasten  är  placerad  i  för-  och  akterlast¬ 
rummen  dvs.  27,5  %  +  45  %  +  27,5  %  =  100  %.  Beräkningen 
av  långskeppshållfastheten  vid  fartygets  sättning  på  vågorna 
är  naturligtvis  ganska  överflödig,  då  vi  ha  att  göra  med  flod¬ 
fartyg. 

I  det  jag  på  nytt  övergår  till  beskrivningen  av  fartyget  får 
jag  säga,  att  detsamma  för  förbättring  av  sjödugligheten  har 
upphöjd  back  i  vilken  befäl,  manskapsskans,  kök,  förrådsrum 
och  kabelgatt  äro  förlagda.  Förut  finnes  vattenbarlasttank 
för  avvägning  av  djupgåeiidena  för  och  akter.  En  sådan  tank 
finnes  också  akter  om  motorrummet. 

Efter  lastrummet  ligger  maskinrummet,  i  vilket  tvänne  rå- 
oljemotorer  om  140  HK  vardera  äro  inmonterade.  Vidare  fin¬ 
nes  här  2  st.  råoljetankar,  vardera  innehållande  8  ton  råolja, 
vilket  är  tillräckligt  för  i  200  km.  resa  under  full  fart,  15  km. 
per  timme,  och  även  tillräckliga  för  drift  av  motorvinscharne 
vid  2  in-  och  utlastningar.  För  tillgodoseende  av  fartygets  last¬ 
ning  finns  2  master  med  3  lastbommar  och  3  motorvinschar. 
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Normal  lastning. 


lASTNiNfrfN  PAA  Bja^LGE NSTOP. 


Lastningen  paa  b/lgensfot. 


Fig.  I.  Förslag  till  flodmotorlastfartyg  av  betong. 
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Rummens  kapacitet  tillåter  intagande  av  intill  610  ton  last, 
varvid  deplacementet  är  960  ton  och  djupgåendet  2  meter  samt 
lastkapaciteten  63,5  %  av  totala  deplacementet.  På  våren  vid 
högt  vattenstånd  kan  alltså  lastkapaciteten  ökas  med  50  %. 
Denna  ökning  av  lastförmågan  minskar  farten  från  15  km/tim¬ 
me  till  13  km  timme. 

Fartygets  dimensioner. 


Längd  mellan  p.  p.  .  52.8  meter 

Mallad  bredd  på  betongen .  12,0  » 

Mallat  djup .  2,4  » 

Höid  mellan  köl  och  däckhnje  .  3,5  » 

Djupgående,  olastat .  0,9  » 


Djupgående,  normal  last  (400  ton) . 

»  full  last  (610  ton)  . 

Lastrummens  kubikinnehåll  . 

Lastförmåga,  full  . 

»  normal . 

Fartygsvikten . 

pMbord  på  full  last  . 

Farten  .  15  km/iimme 

Lastvattenlinjens  yta  . 

C  2  3 

Förhållandet  mellan  L  B  —  — -  . 

12 

12 

»  ■>  B :  -  . 

1,5 


2,6  meter 
i»8  » 

950  m® 

610  ton 
400  » 

350  * 

1,5  nieter 
8  knop 

524 


4.4 


Beräkning  av  det  ideela  tvärsnittets  tröghetsmoment  vid  fartygets  läge  å  en  vågtopp. 


Benämning 


Järn  i 

1)  Däckets  horisontella  del 

2)  Däckets  lutande  del  . 

3)  Kölsvinen  . 

4)  Botten . 

Betong  i 

1)  Däckets  horisontella  del. 

2)  Däckets  lutande  del  .... 

3)  Sidor  . 

4)  Kölsvinen  . 

5)  Botten  . 


OJ 

1 

z 

i  cm 

u)  Z 

Z®  ell.  Z®  +  - 
1 2 

u)ZJ  e\\.  Ut  iz~  +  — ) 
i  cm^ 

1 6  X  30,1 

4S2 

348 

167  800 

I  21  100 

58  380  000 

(  78,4 

1 254 

293 

367  500 

85  850 

107  650  000 

.  16  X  13,5 

2 1 6 

236 

5 1  000 

55  700 

12  040  000 

l9,o5 

145 

334.8 

48  500 

1 12  080 

19  258  000 

.  16X90,3 

1  445 

48 

69  350 

2  300 

3  330  000 

T  A  /47,° 

752 

2,4 

I  800 

6 

4  000 

.  16  X  <  „ 

l  9.0 

144 

8 

I  150 

60 

9  oco 

4  438 

707, 100 

197  671  000 

0 

X 

57 

347.5 

19  800 

120  700 

6  875  000 

(Vio><  I  570) 

157 

288,8 

45  380 

959  000 

15  063  000 

/  VioX  270 

27 

188 

5  080 

35  750 

965  000 

i  I  X  573 

573 

88 

50440 

9  470 

5  430  coo 

2  X  I  275 

1  275 

3> 

39  500 

I  150 

I  469  000 

I  X  2  442 

2  442 

2,4 

5  860 

7 

1 7  000 

4  531 

166  060 

29  819  000 

Totalsumma 

8  969 

873  160 

227,490,000 

J  = 


(^Z)® 


227  490  000 


873  160® 
8  969 


I  =  285 


100  000  cnD 


Z  =  ^  —  =  07  ,  cm  från  nedersta  kanten  av  botten 

U)  8  969 

H—  Z 

II—  Z  =  350  —  97,3  =  252,7  cm;  ,  2,595;  «  =  97.3  —  2,4  =  94,9  cm. 


Beräkning  av  det  ideela  tvärsnittets  tröghetsmoment  vid  fartygets  läge  i  en  vågdal. 


=  2  ^314  640  000  — 


L  <0 

iu  Z  I  148  000 
W  7  337 

II—  Z  =  2,50—  156,5  =  193,5  cm; 
Z—a  154.5 


I  148  000^ 

7337 


I  =  269  800  000  cnD 


.Z  = 


=  156,5  cm.  från  översta  kanten  av  däcket 

H 


B  e  n  ä  m  ning 

0) 

Z 

u)  Z 

Z-eU.Z^  +  ^ 

/  // * 

io  Z®ell.  Ui  (z®  +  — 1' 

i  cm® 

i  cm 

12 

\  12', 

! 

Järn  /' 

i)  Däckets  horisontella  del  . 

.  16x30,1 

482 

2 

960 

4 

2  000 

[78,4 

.  i6x  13,5 

I  254 

57 

71  500 

3  250 

4  077  000 

^  2)  Däckets  lutande  del . 

216 

114 

24  620 

13  000 

2  808  000 

I,  9'°^ 

145 

15.2 

2  200 

231 

33  000 

3)  Kölsvinen  . 

.  16x90,3 

I  445 

302 

436  300 

91  200 

1 3 1  800  000 

'  4)  Botten . 

1  16  X  47,0 

752 

347,6 

261  300 

1 20  800 

90  800  000 

l  16  X  9,0 

144 

312 

49  220 

1 1 7  000 

1 6  840  000 

'  Betong  i 

4  438 

846  100 

246  360  000 

i)  Däckets  horisontella  del  . 

.  1x570 

570 

2,5 

I  420 

8 

5  000 

2)  Däckets  lutande  del  . 

.  1  X  I  570 

I  570 

61,2 

96  070 

4  980 

7  828  000 

3)  Sidorna  . 

f  I  X  270 
. V/10  X  573 

270 

57 

162 

262 

43  730 
>4  930 

26  600 

70  300 

7  187  000 

4  009  000 

4)  Kölsvinen  . . 

. VioX  I  275 

127 

3>9 

40  550 

loi  900 

1 2  950  000 

5)  Botten . 

. V10X3050 

305 

345 

105  200 

1 1 9  000 

26  301  000 

2  899 

301  850 

68  280  000 

Totalsumma 

7  337 

I  148  000 

314  640  000 

^  >93.5 

>.»37;  Z  —  a=  156,5—2  =  154,5 

156,5 


cm. 


*56,5 


=  0,987. 
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Beräkning  av  max.  böjningsmomenten  och  max.  skärkrafterna  vid  fartygets  läge  i  lugnt  vatten. 

iSe  diagram  VII.) 


M5 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Spant 

Vikt- 

Deplacein, 

Belastnings- 

Summor 

Summor 

Skärkraft- 

kurvans 

Summor 

Summor 

Böjningsmom. 

kurvans 

Sek- 

kurvans 

Kurvans 

kurvans 

av  4:de  kolum- 

av  5:te  kolum- 

ordinator 

av  7:de  kolum- 

av  8:de  kolum- 

ordinator 

tioner 

ordinator 

Ordinator 

ordinator 

nen  parvis 

nen  uppifrån 

6X-' 

nen  parvis 

nen  uppifrån 

(9X-) 

— 3) 

2 

V  ^  2  / 

0 

0 

0 

0 

+  2,1 

0 

0 

4  2,5 

0 

0 

1 

4.> 

2,0 

+  2,1 

+  1,5 

+  2,1 

+  2,5 

4-6,8 

-f  2,5 

4  3,0 

2 

6,6 

7,2 

—  0,6 

—  7,0 

+  3,6 

+  4,3 

4-  0,2 

+  9,3 

4  11,0 

3 

8,6 

15.° 

-6,4 

—  13,8 

—  3,4 

—  4,1 

■ —  24,7 

■f  9,5 

4-11,0 

—  18,0 

4 

9,8 

17,2 

—  7,4 

—  10,2 

—  J7,2 

—  20,6 

—  53,5 

—  15,2 

5 

15,° 

17,8 

—  2,8 

—  0,3 

—  27,4 

—  32,9 

—  66,2 

-  68,7 

-  -  82,0 

6 

20,4 

17,9 

+  2,5 

—  27,7 

-  “  33,3 

-  60,5 

—  130,9 

•57,0 

+  5,0 

7 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

—  22,7 

--  27,2 

—  48,5 

-  191,4 

230,0 

8 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

—  17,7 

—  21,3 

36,5 

-  -  239,9 

288,0 

9 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

—  12,7 

—  15.2 

24,4 

—  276,4 

—  332,0  i 

i 

10 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

—  7,7 

—  9,2 

—  12,4 

-  300,8 

—  361,0 

1 1 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

--  2,7 

—  3,2 

—  0,4 

313,2 

-  376,0 

12 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  2,3 

4  2,8 

—  313,6 

—  377,0 

+  5,0 

4  11,6 

13 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

+  7,3 

4-8,8 

4-  23,6 

—  302,0 

—  362,0 

14 

20,4 

17,9 

+  2,5 

+  5,0 

+  12,3 

4-  14,8 

+  35,6 

278,4 

-■  334,0 

15 

20,4 

•7.9 

+  2,5 

+  5,° 

+  17,3 

4  20,8 

4  47,6 

--  242,8 

—  291,0 

16 

20,4 

17,9 

+  2,5 

—  0,3 

+  22,3 

4  26,8 

+  53,2 

•95,2 

-  234,0 

17 

15,0 

17,8 

--  2,8 

—  9,6 

-I-  22,0 

■f  26,4 

4-  41,3 

142,0 

-  170,0 

18 

9,8 

16,6 

—  6,8 

~  11,2 

+  12,4 

-f  14,9 

4-  16,3 

-  100,7 

121 ,0 

19 

8,6 

13,0 

—  4,4 

—  4,5 

+  1,2 

-f  1 ,4 

—  2,6 

84,4 

-  IOI,o 

20 

6,6 

6,7 

—  0,1 

+  1,6 

'  3  ’3 

—  4,0 

—  6,0 

87,0 

104,0 

21 

4>» 

2,4 

+  1,7 

+  1,7 

—  1,7 

—  2,0 

—  2,0 

-  93,0 

-  I  12,0 

22 

0 

0 

0 

0 

0 

—  95,0 

—  114,° 

AUE  dlNEN5|0N£(\  I  MM, 


- Lq=  lastrumenes  laen^de — — >{ 


Z  52,8 

l  —  —  =  — -  —  2,4  met. 
22  22 


Max.  böjningsmomentet;  —  377  +  65  =  —  312 
ton/met, 

Max.  skärkraften:  — 33,3  ton. 


Spänningarna  i 


i)  Betongen 
_  —  312  X  10®  X  156,5 
Ljk  2  698  X  10® 

^  -  Vio  ^  ^>*37  =  + 

botten 


=  —  lR,i  kg/cm^ 
2,24  kg/cm^. 
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I  46 


2)  Järnet 

=  16  X  18,.  X  0,987  =  —285  kg/ctii'-* 
(läck 

rt-'  =  16  X  18,1  =  1,237  ^  +  358  kg/cm'^ 

botten 


D.  L  750  X  52,8 
‘I/max  3*^ 


Beräkning  av  max.  böjniiigsmomenten  och  max.  skär¬ 
krafterna  vid  fartygets  läge  i  lugnt  vatten. 


[< —  Lq=  lastrumenes  laen^de - >| 


Avstånd  mellan  spanten  l  =  2,4  meter. 

Efter  motsvarande  beräkningar  som  nyss  blir: 

max.  böjningsmomentet :  —  215  +  75  =  —  140  ton/meter 

max.  skärkraften:  —  29,6  ton. 


Spänningarna  i 
i)  Betongen 

^  —  140  X  10^  X  156,5  ^  _ 
LT  2  698  X  10® 
a  =  Vio  8,1  .  1,237  =  1,0  kg/cm''* 

botton 


kg/cm^ 


2)  Järnet 

--  16  X  8,1  X  0,987  =  —  128  kg/cm^ 

däck 


<T  =  16  X  8,1  X  1,237  =  161  kg/cm^ 

botten 


A'  = 


D  L 

ma.x 


750  X  52,, 
140 


283 


Beräkning  av  max.  böjningsmomenten  och  max.  skär¬ 
krafterna  vid  fartygets  läge  i  lugnt  vatten. 


Lq=  lastrumenes  laen^^de 


3  1 

Diagram  IX. 


Avstånd  mellan  spanten  l  =  2,4  meter. 

Här  blir: 

max.  böjningsmomenten :  — 524  +  71  =  — 453  ton/meter 
max.  skärkraften:  — 38,5  ton. 


Spänningarna  i 
i)  Betongen 
—  4S3  X  10®  X  156,5 


a  — 

UUck 


=  —  26,3  kg/cm- 


2  698  X  10® 

(T  =  7i„  X  26,3  X  1,237  ^  3,25  kg/cm-. 


botten 


2)  Järnet 

(t'  16  X  26,3  X  0,987  =  — 415  kg/cm^ 

däck 

(t‘  =  16  X  26,3  X  1,237  =  520  kg/cm*. 

botten 

^  X  Z  ^  750  X  52,8  ^ 
d/max  453 


Beräkning  av  max.  böjningsmomenten  och  max.  skär¬ 
krafterna  vid  fartygets  läge  på  en  vågtopp.  (Se  diagr.  VIII.) 

Avståndet  mellan  spanten  l  =  2,4  meter. 

Här  blir;. 


max.  böjningsmomentet:  873  —  8  =  865  ton/meter 
max.  skärkraften:  68,4  ton. 


Spänningarna  i 
i)  Betongen 
865  X  10®  X  97,3 


(T  — 
botten 


2  851  X  10® 


^  =  Vio  X  29,6  X  2,595 

däck 


—  29.5  kg/cm‘^ 
7,66  kg/cm*. 


2)  Järnet 

=  i6  X  29,5^^  =  —460  kg/cm’* 
botten  97.3 

<t'  =  16  X  29,5  X  2,595  =  I  225  kg/cm*. 

däck 


DL 

d/max 


750  +  52,8 
865 


45>8. 


Beräkning  av  max.  böjningsmomenten  och  max.  skär¬ 
krafterna  vid  fartygets  läge  i  en  vågdal. 

(Se  diagram  IX.) 

Avståndet  mellan  spanten  l  =  2,4  meter. 

Här  blir: 

max.  böjningsmomentet;  1432  —  352  =  1080  ton/meter 
max,  skärkraften:  — 90,7  ton. 


Spänningarna  i 
I)  Betongen 
I  080  X  10®  X  156,5 


a  = 

däck 


2  698  X  10® 


-  —  62,7  kg/cm** 


a  =  Vio  X  62,7  X  1,237  =  7,75  kg/cm^ 

botten 


2)  Järnet 

<7  =  16  X  62,7  X  0,987  =  —  990  kg/cm''* 

däck 

(T  =  16  X  62,7  X  1,237  =  I  240  kg/cm*. 

botten 


K  = 


DL 

d/max 


750  +  52,8 

I  080 


36,7 


Beräkning  av  bottenbordläggningen.  (Fig.  3.) 

Jag  beräknar  botten  som  platta  upplagd  på  4  stöd  med  jämt 
fördelad  belastning.  Härvid  bliver  böjningsmomenten  i  var 
och  en  av  ändfälten  maximala. 


-  1od 

3 


d/ K 


12,5 


varest  <7  =  /> — ^  =  0,25  x  108  —  0,019  x  108  =  25  kg/cm,  således 
25  X  60^ 

- — - =  7  200  kg  cm. 

12,5 


d/max  — 

Avståndet  x  till  neutralaxeln  erhålles  ur  formeln 


2  b  [h  —  a)  4 

«  X  />■  J 


varest  fj  1 1  x  0,785  =  8,64  cm^  b  =  108  cm,  h  — 0  =  4  —  1,6  = 
=  2,4  cm 

16  X  8  64  /  I  /  2  X  108  X  2,4)  16x8,64 

+  .6  X  8,6.-)  =  ^ 


^  1,51  cm 


,  1 ,51 

n  —  a - =  2,4  —  —  =  1 ,9  cm, 

3  3 
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Sträckpåkänniugen  oj  för  järnet  blir  således 


(Tj  ^ 


4/  7  200 

— - 77  ~  X  6,  V  T  "438  kg/cm*. 

l/l -a  —  -]  ö.6a  X  1,9 

/j'^  3’ 


Tryckpåkänuingen  os  på.  betongen  är 
2  M  2x7  200 


os  = 


/ ,  x\  108  X  1,51  X  I 


)9 


=  46,5  kg/cm^ 


Beräkning  av  kölsvinet.  (Fig.  4  och  5.) 

Kölsvinet  är  inspänt  i  vattentäta  skotten. 

Maximala  böjningsmonientet  på  mitten  av  kölsvinet  blir  då 
q 


24 


och  vid  ändarna 

qP 


M<i  -  - 


12 


varest  q  —  p  — g  —  0,25  x  108  —  2,1  x  r,o8  =  24,7  kg/cm 
således 

,,  24,7  X  960* 

A/j  =  -  =  949  000  kg  cm 

24 

24,7  X  960^ 

^2  —  - - I  894  000  kg  cm. 

Avståndet  x  till  neutralaxeln  erhålles  ur  formeln 
(b  —  d,)d^  d.hj 

- ^ +  >%,  X  X  Äg  +  «  {fj  (h  —  d)  Ar  fj' , 

{b  —  dj)d  A-  d^  Äj  +  Ä2  ^2  +  «  {fj  A-  fj^) 

103  X  4^  5  X  172 


+ 


+  3.5  X  3,5  X  5,2  +  1 6(18,08  +  48,0  f  8,64  +  2,4) 


X  = 


/=  ‘-^(16,93—  12,93)  +  5  X  12,9  ^  ^  ^  _  X  11,7^  + 


103  X  4  +  5  X  17  +  3.5  X  3,5  +  16(18,08  +  8,64) 

=  16,9  cm. 

Tröghetsmomentet  i  ideella  tvärsnittet  blir 

J  =-  [x^  —  {x  —  df]  +  +  /i^  d,  (.V  —  k.j)  3  + 

j  4 

A  n[fj{h^  a  —  x)'^  A-/jfx  —  a^) 

108 

3  ■  ■  '  '  4 

+  16  [18,08  (52  —  4  -  16,9)  3  4-  8,64  (16,9  —  2,4)  3|  =  409  900  CU1-*. 

Tryckpåkänningen  os  på  betongen  blir  således 
M  949  000  ,  /  2 

”  =  7  ■  =  »O’’  ■ 

Tryckspänningen  0/  på  järnet  blir 
1  .V  — fli  14,5 

aj  ^  ^  n  X  os  -  =  16  X  39,1  =  537  kg/cm*. 

X  1 0.9 


Sträckspänningen  a /  på  järnet 
h  —  a  —  X 


<Tj  =  ti  X  os 


31.1 


=  16  X  39,1  X  =  I  152  kg/crn^. 

16,9 


För  momentet  Äf  ha  vi: 
avståndet  x  till  neutralaxeln 


—  ^{fj  +/j')A  ^  |”(/>‘  +  0'')-+  --«)] 


ii 


16 


X 


(18,08  +  4,52)  + 


+ 


*6 ,  ^  2  X  16 ,  „  1 

—  (lS,o8  +  4,52)-'  A - - (4.52  X  2,2  +  18,08  X  101,6) 


[2  12 
=  —  30,1  +  76,4  =  46,3  cm. 


X 


h  —  a  —  x  —  101,6  —  46,3  =  55,3  cm;  ä  —  a  —  =  86,2 

X  —  <2  *  =  44, »I  h  —  a  —  a*  —  99,4  cm. 

Tryckpåkänningen  på  betongen  blir  således 


2  X  M  X  X 


os  — 


b  x^  —  a - -  j  +  2  n  fj  ^  (x  —  a^)  {k  —  a  —  a*) 


2  X  I  898  000  X  46,3 


12  X  46,3 '■'  X  86,2  +  2  X  16  X  4,52  X  44,1  X  99,4 
Tryckspänningen  oy  ^  på  järnet 


=  61,7  kg/cm^. 


rry’  =  n  (-v  —  «  *)  =--  16  X  61,7^  ’  941  kg/cm^. 

X  46  3 

Dragspänningen  oy  på  järnet 

oy  —  71  X  os -  =  16  X  61,7  =  I  180  kg/cm^. 

X  46,3 


ios 


u 

a - . 

k 

^0  - 

Fig.  6. 


Beräkning  av  bottenstockarna.  (Fig.  6.) 

Bottenstockarna  betraktas  som  balkar  upplagda  på  2  stöd 
Maximala  böjningsmomentet  blir 
q  X 


AAnax  —  ~ 


8 


=  21  000  kg/cm. 


varest  q  =  p  — g  0,24  x  60  =  14,4  kg/cm.,  såldes 
14,4  X  108  3 

Avståndet  till  neutralaxeln  är 
^2  ^2 
b - \-7tx/jx{h  — a)  60  X  —  +16x1,57X12,8 

X  —  - — - - - - =  3  02  cm 

b  Y.  d  A-  n  X  fj  60X4+16X  1,57 
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Tröghetsmomentet  /  blir 
/  ^  ^  [.V®  —  (jr  —  +  n  X  /j{h  —  a  —  x)  '■*  = 

=  — (3,°2  — 4)®]  +  16  X  1,57(12,8  —  3,02)’=  2966  cmV 

Tryckspänningen  ai  på  betongen  blir 

Mjc  21  000  ,  , 

,71,  =  —r  =  — =  21,4  kg/cm> 

J  2  960 

Dragspänningen  på  järnet  blir 


aj  =  n  y,  (Jk  y- 


h  —  a  —  X  .  2,78  ,  „ 

- =  16  X  21,4  =  I  109  kg/cm^ 

AT  3,02 


Beräkning  av  sidobordläggningen  och  dess  balkar. 

(Fig.  7,  8  och  9.) 

a)  Jag  beräknar  endast  lägsta  delen  av  bordläggningen  och 
betraktar  denna  som  platta  med  korsarmering. 

Maximala  böjningsmomentet  blir 


varest  <7  =  0,25  x  42,4  =  10,6  kg/cm 


.l/t 


10,6  X  42,4' 
2  X  12 


794  kg/cm. 


Fig.  7. 


A'  = 


Avståndet  x  till  neutralaxeln  blir 


r 


I  -t- 


16  X  3 


3  X  0,28  r 

42,4  L 


r  nyfjS 


2  X  42 


16  X  3 


,4  X  2,3 1 

“  I  —  Oj 

X  0,28  J 


93  cm 


h  —  <7 - =  2,3  —  0,31  =  I  99  cm. 

3 


(Ti 


Tryckspänningen  a(,  på  betongen 
2  M  2  X  794 


b  X 


—  a  — 


42,4  X  0,93  X  1,99 


20  3  kg/ctn’. 


Sträckspänningen  aj  på  järnet 
M  794 

aj  = 


3  X  0,28  X  1,99 


=  475  kg/cm’. 


b')  Balkarna,  som  betraktas  såsom  inspända,  åverkas  av  största 
böjningsmomentet. 

.1/,  =  . 

12  10 

Efter  detta  moment  beräknas  hela  balkarna.  Jämnt  fördelad 
belastning  giver. 

=  3^1  X  0,424  X  0,1  =  0,132  ton/meter.  Triangelfördelad  belast¬ 
ning  giver 


q-i  —  3,*  0.4*4  X  1,2 

M  l 

*  \  12  10  ' 


1,577  ton/ineter,  således 

3,1  (o,oii  +  0,1577)  =  0,523  tonmeter 
=  523,00  kgcm. 


Fig.  8. 

Avståndet  x  till  neutralaxeln  blir 

{b  —  b^)  ^  +  n  [fj{h  —  a)  +/j'a^] 


X  = 


(7,  _  ci  +  b^h^j-  n  {/j  +  fj  ‘) 


^  5  16(4,52  X  13,7  +0,84  X  1,7)  „ 

2  2  I  30^ 


37,4  +  5  X  5,27  +  16  (4,52  +  0,84) 
b  — b 


261,7 

=  5.*7  cm. 


Tröghetsmomentet  J  — 


- i  [a®-  —  {x  —  <^) *]  4  + 

3  4 


+  n\fj  {h  —  a  —  xY  ^  fj'^{x  — a  i)’j 

varest  h  —  a  —  a  =  13,7  —  5,27  =  8,43  cm ,  x  —  =  5,27  —  1,7  X  3,57  cm 

J  —  (527  ®—  I  27®)  +  —  ^  16  (4,52  X  8,43®  +  0,84  X  3,57*) 

3  4 

=  7  290  cm^. 


Tryckspänningen  aé  på  betongen 

52  300  X  5,27  ,  ,  9 

ab  =  -4  =  _ —  =  37.8  kg/cm®. 


J  7  290 

Tryckspänningen  cry^  på  järnet 

,  X  —  ,  1,7  1/9 

„Y  ^  n  X  ab -  =  16  X  37,8  --  =  195  kg/cm®. 

5, *7 

Dragspänningen  aj  på  järnet 

h  —  a  —  X  ^  8,43  „ 

a:  =  n  X  ab  - =  16  x  37,8—  =  968  kg/cm®. 

.r  5,27 


Fig.  10.  Modell  till  betong-  Fig.  ii.  Modell  till  betoug- 
f lodfartyget,  däcket.  flodfartyget,  botten-  och  sido- 

armeringen. 

Allt  det  sagda  visar  oss,  att  denna  skeppsbyggnadsmetod 
kan  förtjäna  intresse,  om  man  sammanställer  alla  de  olika  för¬ 
delar,  som  järnbetongfartygen  äga  och  som  i  korthet  kunna 
sägas  vara  följande: 

i)  Obetydligt  kapitalbehov.  2)  Billiga  byggnadsmaterial. 
3)  Lätt  arbete.  4)  Billiga  och  endast  mindre  årliga  reparatio¬ 
ner.  5)  För  tung  last  samma  lastförmåga  som  vid  järnfartyg. 
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VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Södra  Varvets  A. -B.,  Stockholm.  Det  härstädes  och  i  denna 
tidskrifts  majnummer  beskrivna  ångf.  »Tbj/o»,  som  byggts  för 
konsul  Stolt-Nielsen  i  Ilaugesund,  Norge,  gjorde  den  6  aug. 
provtur,  och  visar  vidstående  bild  det  vackra  fartyget,  straxt 
innan  denna  företogs. 


S/S  »Tohto»,  byggd  vid  vSödra  Varvet,  Stockholm. 


Uoyd  annullerat  båtbeställningar  på  grund  av  fraktmarkna¬ 
dens  dåliga  läge.  Enligt  vad  som  meddelats,  rör  sig  den 
annullerade  beställningen  om  15-  å  20000  tons,  fördelade  på 
flera  båtar.  Några  nybeställningar  ingå  icke  längre  och  var¬ 
vet  såg  sig  därför  nödsakat  att  vidtaga  en  reducering  av  sin 
arbetsstyrka.  För  de  återstående  c:a  450  arbetarna  hoppas 
man  dock  kunna  ha  arbete  under  vintern. 


A.=B.  Öresundsvarvet,  Landskrona.  Tisdagen  den  5  okto¬ 
ber  sjösattes  Öresundsvarvets  hittills  stör¬ 
sta  fartyg  ångaren  »Atlantic»  på  8  200 
tons  d.  w.  Ångaren  skall  levereras  till  det 
Oversoiske  Comp.  i  Kobenhavn.  Omedel¬ 
bart  därefter  sträcktes  kÖlen  till  en  av 
Svenska  Ostasiatiska  Kompaniet  beställd 
ångare  på  10400  tons  d.  w. 


A. -B.  Skandiaverken,  Lysekil.  Lysekils 
mek,  verkstad,  grundad  år  1899  och  från 
och  med  ingången  av  detta  år  benämnd 
Skandiaverken,  A.- B.,  har  nyligen  utsänt 
inbjudan  till  teckning  av  högst  i  000  000 
kr.  i  preferensaktier  å  100  kr.  Bolagets 
aktiekapital  bestämdes  senast  1917  till 
750000  kr.  Den  årliga  fabrikationen  och 
försäljningen  hade  redan  ett  lo-tal  år  tidi¬ 
gare  uppgått  till  åtskilligt  över  millionen 
och  sedan  successivt  ökats  för  att  åren 
1918  och  T9T9  stegras  till  c:a  4  millioner 
kr.  Utvidgningar  under  krisåren  nödvän- 
diggjorde  uppläggande  av  ett  obligations¬ 
lån  på  I  000  000  kr.,  och  nu  har  den  allt¬ 
jämt  växande  rörelsen  gjort  den  nämnda 
ökningenav  aktiekapitalet  önskvärd.  I  sam¬ 
band  med  utsläppande  av  de  10000  pre¬ 
ferensaktierna  överföras  kr.  300  000  av  be¬ 
sparade  vinstmedel  till  det  tidigare  aktie¬ 
kapitalet,  som  därigenom  kommer  att  bestå 
av  10500  stamaktier  å  100  kr. 

Bolagets  omslutning  omfattade  senaste 
räkenskapsåret  6014678  kr.  Härvid  in- 
gingo  bland  tillgångarna  varor  med  2  078  662 
kr.,  fastigheter  med  782  676  kr.  Fridhems 
Skeppsvarv  med  769  528  kr.,  maskiner  och 
verktyg,  med  660212  kr.,  elektriska  an¬ 
läggningar  med  167  607  kr,  och  båtar  med 
135927  kr.,  allt  lågt  värderat.  På  motsatta 
sidan  märkas  fonder  utom  aktiekapitalet 
till  ett  belopp  av  980  000  kr.  Dessutom 
har  i  år  av  vinstmedel  50  000  kr.  avsatts 
till  dispositionsfonden.  Nettoinkomsterna 
under  fjolåret  utgjorde  488516  kr.,  därav 
381239  kr.  i  försäljnings  vinst  och  89915 
kr.  i  royalty.  Utdelningarna  hava  de  se¬ 
naste  åtta  åren  utgjort  10  procent,  var¬ 
jämte  betydande  avskrivningar  och  fondbildningar  verkställts. 

Vid  Fridhems  Skeppsvarv  inträffade  i  mitten  av  september 
en  svår  eldsvåda,  varvid  verkstäder  och  en  motormodellbåt  om 
600  tons  samt  ett  avsevärt  parti  skeppsbyggnadsvirke  blev  lå¬ 
gornas  rov.  Det  brunna  var  försäkrat  för  c:a  600  000  kr.  Var¬ 
vet  sysselsatte  på  senaste  tiden  ett  50-tal  arbetare. 


Vy  av  Öresundsvarvet,  Landskrona. 

A.=B.  Stockholms  Motorbåtsvarv,  Stockholm-  i  konkitrs. 
Rådhusrätten  försatte  den  30  sept.  aktiebolaget  Stockholms 
motorbåtsvarv  i  konkurs.  Bolaget  bildades  1916  med  ända¬ 
mål  att  bedriva  båtbyggeri  och  annan  därmed  sammanhängande 
verksamhet.  Det  inbetalta  aktiekapitalet  har  utgiort  200  000  kr. 
Inställelsedagen  har  utsatts  till  den  6  december. 


Norrköpings  Varvs-  &  Verkstads  A.=B.  —  i  konkurs. 
Känningarna  av  den  svåra  ekonomiska  situationen  inom  lan¬ 
det  undgås  icke  heller  inom  varvsindustrien.  Senast  meddelas 
nu  att  ett  av  våra  nyare  varvsföretag,  det  energiskt  ledda  Norr¬ 
köpings  Varvs-  &  Verkstads  A.-B.  måst  nedlägga  arbetet  den 
10  sept.  vid  Karlsro-varvet  i  Norrköping,  där  c:a  300  man 
sysselsattes.  Bolaget  har  kort  därefter  inlämnat  sin  konkurs¬ 
ansökan  till  Norrköpings  rådhusrätt.  Första  förhöret  utsattes 
att  hållas  den  4  oktober,  och  inställelsen  blir  den  22  novem¬ 
ber.  Inbetalda  aktiekapitalet  uppgår  till  i  700  000  kr.  Bolaget 
ligger  inne  med  beställningar,  därav  en  ny  bro  över  Säveån 
vid  Göteborg  för  800  000  kr.  och  två  fartyg,  av  vilka  det  ena 
skall  kosta  700  000  kr.  och  det  andra  800  000  kr. 

A.-B.  Limhamns  Skeppsvarv,  Limhamn.  Vid  bolagets 
varv  ha  nyligen  200  arbetare  måst  avskedas,  sedan  Svenska 


LITTERATUREN 


Sjösläden  —  the  Sea=Sled  —  den  nyaste  amerikanska 

hydroplanformen. 

Denna  motorbåtstyp  har  börjat  bli  synnerligen  populär  i 
U.  S.  A.  på  sista  tiden.  Den  tycks  även  ha  avsevärda  förde¬ 
lar  framför  det  vanliga  V-bottens-h^-droplanet,  både  beträffande 
ekonomi  och  sjöduglighet.  Av  de  ur  Motorboating  och  The 
Rudder  återgivna  bilderna  kan  man  sålunda  genast  göra  den 
iakttagelsen,  att  så  gott  som  inga  bog-  eller  sidovågor  bildas, 
utan  att  de  plana,  nedtill  egg-formigt  avslutade  sidorna  skära 
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mycket  lätt  genom  vattnet,  vilket  givetvis  måste  vara  fördel¬ 
aktigt. 

Den  å  fig.  i  avbildade  sjösläden  är  byggd  av  Roering  Air- 
plane  Co  i  Seattle,  Wash.,  och  har  med  2  st.  6  cyl.  200  EHK;s 
Hall-Scott  motorer  uppnått  den  aktningsvärda  farten  av  41 
knop.  Det  bör  observeras,  att  denna  båt  icke  har  något  lätt 


Enligt  rapport  från  vår  beskickning  i  Mexiko  uppgick  detta 
lands  oljeproduktion  år  1919  till  omkring  14  niill.  ton,  varav 
omkring  ii  millioner  ton  utfördes.  Samtidigt  uppskattades 
den  verkliga  kapaciteten  hos  samtliga  s.  k.  produktiva  olje- 
brunnar  i  detta  land  till  icke  mindre  än  no  mill.  ton  pr  år. 
Endast  omkring  10  procent  av  den  verkliga  leveransförmåga, 

de  mexikanska  oljefälten  redan  nu  repre¬ 
sentera,  skulle  alltså  f.  n.  komma  världs- 
produktionen  till  godo.  Ett  av  de  vikti¬ 
gaste  hindren  för  ett  fullständigt  utnytt¬ 
jande  av  dessa  exportmöjligheter  anses 
vara  bristande  tillgång  på  tanktonnage, 
som  oaktat  forcerade  nybyggnader  sär¬ 
skilt  i  England  och  U.  S,  A.  varken  hål¬ 
ler  jämna  steg  med  kraven  från  konsum¬ 
tionens  sida  eller  tillåter  att  fullt  utnyttja 
skeppningsmöjligheten  på  produktionsor¬ 
terna.  Denna  knapphet  på  tanktonnage- 
avspeglar  sig  i  den  starka  stegringen  av 
frakterna  för  tankfartyg,  som  under  se¬ 
naste  halvår  gjort  sig  gällande.  Sålunda 
lärer  nu  mera  begäras  omkr.  300  shillings 
pr  ton  olja  i  frakt  från  Nordamerika  till 
Sverige  eller  nära  dubbelt  emot  vad  kol¬ 
legium  i  sitt  förra  utlåtande  anförde. 

Beträffande  storleken  av  det  i  sitt  ti¬ 
digare  utlåtande  upptagna  anslagsbelop- 
pet,  8  mill.  kr.,  anser  sig  kollegium  icke 
hava  anledning  föreslå  ändring.  Visser¬ 
ligen  torde  fartygsprisen  för  närvarande 
uppvisa  en  vikande  tendens,  men  åtmin¬ 
stone  beträffande  nybyggnader  å  svenska 
varv  angivas  utsikterna  för  något  väsent¬ 
ligare  prisfall  inom  den  närmaste  tiden 
vara  ganska  ovissa.  Dessutom  torde  på 
grund  av  den  stora  efterfrågan  på  färdiga 
tankfartyg,  dylika  icke  i  första  hand  träf¬ 
fas  av  prisfallet. 


...... -v;.-. 


Fig.  I.  26':s  sjösläde  om  400  FIHK  och  41  knops  fart. 


Fig.  2.  32':s  sjösläde  vid  33  knops  fart  med  24  passagerare  ombord. 


racerskrov  utan  att  den  är  en  kraftigt  byggd  farkost  med  be¬ 
kväma  sittplatser  för  åtta  personer.  Slädens  goda  sjögående 
egenskaper  gör  den  särskilt  lämplig  för  användande  i  öppen 
sjö  där  vanliga  lacerbåtar  icke  passa,  och  ha  därför  sjöslä¬ 
darna  icke  minst  på  amerikanska  Stillahavskusten  de  största 
utsikter  att  komma  i  livligt  bruk.  Den  förut  omnämnda  26':s 
släden  hade  en  bredd  av  6'-  6"  och  vägde  under  provturerna 
2  840  —  2  920  kg. 

Fig.  2  visar  en  betydligt  större  sjösläde  om  32':s  längd  och 
7' — 6"  bredd,  försedd  med  tvenne  8-cyl.  modell  E — 8  Van 
Blerck  motorer  om  c;a  160  EHK  vardera.  Denna  typ  har 
även  antagits  av  U.  S.  Navy  Department  för  tjänstebruk  och 
vägde  under  provresorna  4  300  kg.  med  2  personer  ombord 
och  5  900  kg.  med  24  personer  ombord.  Med  sistnämnda 
passagerareantal  uppnåddes  på  en  bana  av  7  eng.  mil  33  knops 
fart.  Motorernas  varvantal  var  i  380 — i  400  pr  min. 


HANDELSFLOTTAN 


Förslag  om  8  000  000  kr.  statsunderstöd  för  byggande 
av  tankfartyg.  I  slutet  av  år  1919  hemställde  K.  Kommers¬ 
kollegium  om  ett  statsanslag  å  8  mill.  kr.  att  användas  till  lån 
såsom  bidrag  för  anskaffande  av  tankfartyg.  Proposition  här¬ 
om  blev  dock  icke  förelagd  årets  riksdag.  I  en  nyligen  till 
K.  M;t  avlåten  skrivelse  anför  kollegium,  att  utvecklingen  på 
detta  område  synes  ytterligare  bekräfta  behovet  av  ett  stats¬ 
ingripande. 

Det  erinras  sålunda,  att  priset  för  100  kg.  råolja  sedan  in¬ 
nevarande  års  början  undergått  en  successiv  stegring  från  2- 
kr.  till  52  kr.,  för  motorfotogen  från  35  kr.  till  57  kr.,  för 
lysolja  (Water  White)  från  37  kr.  till  60  kr.  och  för  tung 
bensin  från  80  kr.  till  120  kr.,  allt  för  nyssnämnda  kvantitet 
100  kg. 


PERSON  ALIER 


C.  J.  Albert  Isakson  65  år. 

Med  anledning  av  denne,  en  av  Svenska  Teknologföre- 
ningens  Avd.  för  Skeppsbyggnadskonst  mest  livaktiga  och 
intresserade  medlemmars  uppnående  av  nämnda  aktningsvärda 
ålder,  som  han  med  full  arbetsförmåga  och  alltjämt  sjudande 
livskraft  ingår  i,  skall  här  rekapituleras  huvuddragen  av  hans 
hittillsvarande  verksamhet. 

I.  föddes  i  Stockholm  den  29  oktober  1855.  Efter  att  1874 
ha  avlagt  mogenhetsexamen  utexaminerades  han  1877  från 
mekaniska  fackskolau  vid  Teknologiska  Institutet  i  Stockholm. 
Kort  därpå  blev  han  biträdande  ingenjör  vid  Domnarvets 
järnverk,  men  redan  1878  övergick  han  till  skeppsbyggeriet 


27  OKT.  1920 


SKEPPSBYGGNADSKONST,  HÄFT.  10 


j  och  var  under  detta  och  följande  år  biträdande  varvsingenjör 
,  vid  Sjöbergs  Skeppsvarv  i  Södertörn,  där  bl,  a.  under  hans 
tid  de  två  första  i  Sverige  byggda  järnsegelskeppen  färdig¬ 
ställdes.  Åren  1879 — t.  f.  lektor  i  matematik  och 

i  fysik  vid  Tekniska  Klementarskolan  i  Borås,  1880 — 89  skepps 
mätningskontrollör  i  Stockholm  och  tidvis  t.  f.  skeppsmät- 
niugsöverkontrollör,  1885 — 89  dessutom  biträdande  ingenjör, 
sekreterare  och  tidvis  överingenjör  i  K.  Patent-  och  Registre¬ 
ringsverket.  År  1S85  tjänstgjorde  han  även  vid  K.  Tekniska 
Högskolan  i  Stockholm  och  föreläste  där  i  mekanik.  Sin  nu¬ 
varande  huvudsakliga  verksamhet  som  fartygs-  och  maskin- 
inspektör  i  Idoyd’s  Register  började  I.  1888  och  är  sedan  1S89 
därjämte  skeppsmätare  i  Stockholm. 

1.  har  gjort  sin  förmåga  gällande  inom  vitt  skilda  områden. 
I  Stockholms  stadsfullmäktige,  som  han  åren  1909  —  18  till¬ 
hört,  har  han  bl.  a.  väckt  flera  motioner,  delvis  av  teknisk 
natur.  Den  ur  skeppsbyggerisynpunkt  viktigaste  var  hans  mo¬ 
tion  om  samverkan  mellan  staten  och  Stockholms  stad  för  åstad¬ 
kommande  av  en  stor  och  modern  isbrytare.  Trots  hårdt  mot¬ 
stånd  lyckades  I.  driva  denna  fråga  till  en  lycklig  lösning,  så 
att  Stockholm  nu  förfogar  över  en  av  världens  starkaste  och 
bästa  isbrytare.  Han  har  flera  år  varit  revisor  i  hamnstyrelseu, 
likaså  ledamot  av  styrelsen  för  Stockholms  Navigationsskola. 

Isaksons  varma  intresse  för  livräddning  till  sjöss  har  kom¬ 
mit  honom  att  bli  upphovet  till  det  frivilliga  livräddnings- 
väsendet  i  Sverige.  Som  styrelseledamot  i  Sveriges  Allmänna 
Sjöfartsförening  upptog  han  1903  frågan  i  sagda  förening  och 
blev  ordförande  i  den  kommitté,  som  tillsattes  för  frågans  ut¬ 
redning.  Resultatet  blev  först  Sjöfartsföreningens  tre  statio¬ 
ner  på  Hallands  kust  och  därefter  bildandet  av  Svenska  Säll¬ 
skapet  för  Räddning  av  Skeppsbrutna,  vilket  anlagt  ett  större 
antal  livräddningsstationer  vid  landets  kuster.  Vid  de  inter¬ 
nationella  kongresserna  för  livräddning  till  sjöss  i  Le  Havre 
1901  och  i  Nantes  1902  var  han  Sveriges  regerings  representant. 

Särskilt  som  specialist  på  skeppsmätningsfrågor  har  I.  gjort 
sitt  namn  känt  ej  endast  i  Sverige  utan  även  i  utlandet,  och 
har  skrivit  mycket  uppmärksammade  avhandlingar  i  inter¬ 
nationell  sjöfartsstatistik  samt  om  skeppsmätningslagstiftning, 
sålunda  »Note  sur  Tapplication  des  lois  sur  le  jaugeage  de  na- 

ii  vires  en  divers  pays»  (Paris  1900),  »On  the  present  failure  of 
"  the  British  tonnagesystem  as  a  basis  of  international  tonnage» 

(Paris  1902)  och  »Die  gegenwärtige  unbefriedigende  Ver- 
gleichs-Statistik  der  Handelsflotten»  (Berlin  1903),  den  senare 
ävensom  den  först  nämnda  i  översättning  till  tyska  intagna  i 
:  Jahrbuch  der  Schiffbautechnischen  Gesellschaft.  Han  har  an- 
'  litats  såsom  ledamot  i  kommittén  för  utarbetande  av  nu  gäll- 
lande  skeppsmätningsförfattningar  1880  och  vid  dessas  revi¬ 
sion  1902.  I.  har  senare  framlagt  ett  förslag  till  ny  skepps- 
.  mätningsregel  vid  Internationella  Sjöfartskongressen  i  Koben- 
;  havn  1902,  där  detsamma  enhälligt  förordades,  och  har  samma 
förslag  ytterligare  upptagits  på  den  internationella  sjöfartskon- 
.  fereusen  i  Lissabon  1904  och  även  där  enhälligt  tillstyrkts. 
Skeppsmätningschefen  i  Holland  skall  nyligen  hava  till  de 
högsta  myndigheterna  i  U,  S.  A.  gjort  en  hemställan,  som 
nära  sammanfaller  med  Isaksons  förslag. 

Som  Lloydinspektör  i  det  vidsträckta  Stockholmsdistriktet 
^  har  1.  tillvunnit  sig  stort  förtroende  bland  redare  och  assura- 
dörer  samt  från  klassificeringssällskapets  sida  många  bevis  på 
erkännande.  Genom  ett  initiativ,  som  I.  redan  tog  1890  till 

-  upptagande  vid  de  svenska  järnverken  av  tillverkning  av  an¬ 
karen  av  stålgjutgods  samt  genom  avgivande  av  rapporter 

t  över  sagda  järnverk  till  styrelsen  för  Lloyd’s  Register,  har 

-  han  föranledt  dessa  verks  intagande  i  sällskapets  internatio¬ 
nella  stålverkslista,  vilket  varit  av  ej  ringa  betydelse  för  ver- 

„  kens  export.  Av  svenska  varv  har  I.  åtskilliga  gånger  an¬ 
litats  för  utredning  av  tvistiga  frågor  och  såsom  skiljedomare. 

Isakson  har  även  hunnit  intressera  sig  för  den  svenska  segel¬ 
sporten  och  är  själv  en  skicklig  navigatör  och  kännare  av 
våra  skärgårdar  och  kuster.  Han  skänkte  för  åtskilliga  år 
sedan  två  s.  k.  premieyachter  till  gymnasieavdelningarna  vid 
två  Stockholms  läroverk  för  att  hos  lärjungarna  väcka  håg 
för  segling  och  friluftsliv.  En  verklig  seglingsbragd  utförde 
1.  mitt  under  brinnande  världskrig  och  säkerligen  med  viss 
minrisk,  då  han  en  gång  med  en  öppen  koster  i  hårdt  väder 
seglade  från  Fredrikshald  utomskärs  till  Gullholmen  i  Bohus- 
län  och  därifrån  över  Skagen.  Helst  seglar  han  dock  sin 
vackra  55  kvms  skärgårdskryssare  »Bris».  I,  har  gjort  en 
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mängd  resor  i  främmande  länder,  och  företog  bl.  a.  åren  1907 
— 1908  en  årslång  sådan  till  Kina,  Japan  och  Siarn,  vilken 
han  medryckande  skildrat  i  en  bok. 

1.  är  medlem  av  Schilfbautechnische  Gesellchaft,  Institution 
of  Naval  Architects  och  Association  Internationale  de  la  Marine. 
Han  är  riddare  av  Nordstjärneorden  och  kommendör  av  preus¬ 
siska  kronorden. 

Inom  Svenska  Teknologföreningens  Avd.  för  Skeppsb^-gg- 
uadskonst  har  1.  som  nämnts  varit  en  bland  de  verksammaste 
medlemmarna.  Han  var  Avdelningens  ordförande  åren  1909 — 
12  och  gav  sammankomsterna  under  denna  tid  genom  sin 
energi  och  sitt  gemyt  en  synnerligen  angenäm  prägel.  Inom 
Avdelningen  har  han  hållit  åtskilliga  föredrag,  sålunda  vid 
1910  års  vårmöte  ett  inleduingsföredrag  om  den  svenska 
skeppsbyggnadsindustriens  ställning,  1911  »Frågan  om  skepps- 
byggnadspremier  inför  1911  års  riksdag»,  1912  »Ryska  förord¬ 
ningar  om  skeppsbyggnadspremier  samt  finska  kommittéför¬ 
slaget  rörande  statsanslag  till  skeppsbyggnadspremier»  och 
1918  » Virkesflottan  Refanut  i».  Knappt  torde  väl  \id  någon 
diskussion  inom  Avdelningen,  då  I.  varit  närvarande,  han  icke 
med  liv  och  lust  deltagit,  och  framkommit  med  vakna  och 
viktiga  synpunkter  och  praktiska  förslag. 

Många  äro  de,  som  i  likhet  med  red.  med  anledning  av 
65-årsdagen  vilja  tacka  ingenjör  Isakson  för  vad  han  gjort 
och  önska  honom  en  god  och  ännu  mångårig  fortsättning  på 
hans  arbete  till  vårt  svenska  skeppsbyggeris  och  vår  sjöfarts 

gagn. 


A.  Qeorg  G.  Ahirot  55  år. 

Den  10  oktober  fyllde  direktören  vid  Kockums  Mekaniska 
Verkstads  A.  B.,  Georg  Ahirot,  55  år. 

Född  i  Kalmar  och  son  till  prosten  Pehr  Ahirot  och  hans 
maka  Maria  Ahlqvist,  inträdde  han,  efter  avslutade  förberedande 
skolstudier  och  verkstadspraktik,  år  1885  som  elev  vid  Chalmers 
Tekniska  läroanstalt,  från  vars  skeppsbyggeriavdelning  han  ut¬ 
examinerades  år  1889. 

Han  begav  sig  däipå  omedelbart  till  utlandet  och  anställdes 
som  konstruktör  vid  Germaniawerft  i  Kiel,  i  vilken  befattning 
han  kvarstod  till  och  med  1892.  Därefter  innehade  han  anställ¬ 
ning,  ävenledes  såsom  konstruktör,  vid  Actien-Gesellschaft  Weser 
i  Bremen  irnder  åren  1892 — 1895,  varefter  han  emottog  platsen 
som  överingenjör  vid  Jos.  L.  Meyers  Schiff-  und  Maschinen 
Fabrik  i  Papenburg  a.  d.  Ems,  där  han  kvarstannade  i  fyra  år 
eller  till  1899,  då  han  återvände  till  fäderneslandet  för  att  antaga 
plats  såsom  konstruktör  vid  flottans  varv  i  Karlskrona. 

Härifrån  överflyttade  han  efter  3  år  till  Bergsunds  Mekaniska 
Verkstad  i  Stockholm  och  övertog  där  fartygskonstruktörsbefatt- 
ningen,  vilken  plats  han  innehade,  till  dess  han  år  1904  kallades 
till  vei  kställande  direktör  oeh  överingenjör  vid  Kockums  IMek. 
Verkstad.  Här  fanns  ett  rikt  tillfälle  för  direktör  Ahlrots  energi, 
organisationsförmåga  och  i  utlandet  förvärvade  kunskaper  att 
göra  dessa  gällande,  och  dröjde  det  icke  länge  förrän  han  till¬ 
förde  verkstaden  stora  beställningar  i  samband  med  vilka  även 
arbetsstyrkan  utökades  och  de  maskinella  anordningarna  för. 
bättrades  och,  så  långt  sig  göra  lät,  nyanskaffades.  Det  var 
under  denna  första  tid  Kockums  Verkstad  till  Svenska  Staten 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


27  OKT.  1920 


152 

levererade  4  st.  torpedjagare,  därav  en  försedd  med  det  i  Sverige 
först  byggda  turbinmaskineriet;  och  medhanus  dessutom  leve¬ 
ranser  av  pa.ssagerare-  och  lastångare  till  privata  beställare. 

Bland  dessa  arbeten  under  direktör  Ahlrots  första  tid  kan 
även  nämnas  bron  över  Nordre  Älv  på  Bohusbanau,  det  på  sin 
tid  största  spännet  i  Sverige,  varvid  själva  utläggningen  av  bron 
])å  sin  tid  ådrog  sig  uppmärksamhet,  skickligt  planerad  och 
utföi-d  som  den  blev. 

Vad  som  emellertid  särskilt  kommer  att  fästa  direktör  Ahhots 
namn  vid  Kockums  Verkstad  är  det  ombyggnadsarbete  av 
verkstäderna,  som  under  hans  ledning  ägt  rum  under  de  gångna 
åren.  I  den  mån  rörelsen  växte  framträdde  allt  tydligare 
olägenheten  av  att,  såsom  fallet  var,  bedriva  verkstäderna  på 
två  .skilda  platser.  Den  mekaniska  verkstaden,  jämte  gjuteri 
och  vagnverkstäderna,  voro  nämligen  förlagda  inne  i  staden 
i  en  av  förstäderna  och  .skeppsvarvet  samt  ångpanneverkstaden 
å  ett  arrenderat  område  vid  hamnen.  År  1909  lyckades  emellertid 
verkstadsbolaget  att  förvärva  äganderätten  till  hela  varvstomten 
jiimte  angränsande  områden,  uppgående  till  cirka  10  hektar 
och  nu  gällde  det  att  med  nyorganisation  och  modärniseriiig 
för  ögonen  överflytta  hela  verkstadsrörelsen  till  detta  område 
Det  är  just  i  detta  arbete  direktör  Ahlrot  inlagt  en  förtjänst  av 
l)estående  värde  och  med  vilket  han  fast  knutit  sitt  namn  till 
Kockums  Verkstads  historia.  Det  har  nämligen  på  ett  synner¬ 
ligen  förtjänstfullt  sätt  lyckats  honom  att  utnyttja  tomtområdet 
och  de  därå  uppförda  verkstäderna  med  maskinella  anordnin¬ 
gar,  vittna  om  en  vaken  blick  för  fordringarna  å  en  rationelt 
driven  verkstads-  och  varvsrörelse.  År  1910  kunde  arbete 
börja  i  det  nyuppförda  gjuteriet  och  1913  inflyttade  de  första 
arbetarne  i  de  nya  tidsenliga  ma.skin-  och  vagnverkstäderua 
varefter  den  gamla  verkstaden  inne  i  staden  för  alltid  slöt  sina 
portar.  Sedan  färdiggjordes  den  ena  byggnaden  efter  den 
andra  och  vid  denna  tidpunkt  återstår  av  det  planlagda  ombygg¬ 
nadsarbetet  endast  skeppsbyggeriverkstäderna,  men  då  detta 
.skrives  är  man  i  färd  med  att  resa  den  relativt  stora  järnkonstruk¬ 
tionen,  som  i  sig  skall  innesluta  de  nya  plåtslageriverkstäderna, 
varefter  —  sedan  detta  arbete  .slutförts  —  utan  överdrift  kan 
sägas,  att  Kockums  Mekaniska  Verkstads  A.  B.  beträffande 
etablissenieutets  anläggningar  och  dess  arrangemang  kommer 
att  intaga  en  rangplats  bland  Skandinaviens  skeppsvarv  och 
mekaniska  verkstäder. 

Det  bör  vara  med  en  viss  tillfredsställelse  direktör  Ahlrot 
ilnnu  i  sin  fulla  kraft,  kan  blicka  tillbaka  på  sin  gärning 
såsom  verkställande  direktör  vid  Kockums  Verkstad  och  visst 
är,  att  han  med  ombyggnaden  av  verkstäderna  och  med  de 
många  arbeten,  som  utgått  därifrån,  rest  .sig  ett  varaktigt  minne 
såväl  inom  det  bolag,  han  verkat  för,  som  även  inom  Sveriges 
industri. 

Trots  det  stora  och  krävande  arbete  för  verkstadens  utveckling 
som  varit  pålagt  direktör  Ahlrot,  har  hans  arbetsförmåga  även 
räckt  till  för  det  allmännas  bästa.  Så  var  han  under  flera  år 
ledamot  av  Malmö  Stadsfullmäktige  och  är  sedan  flera  år  tillbaka 
ledamot  av  dess  Hamndirektion.  Dessutom  har  han  haft  eller 
innehar  andra  förtroendeposter  såsom  .styrelseledamot  i  Malmö 
ITihamns  Kommitté,  ordförande  i  Skånska  Ingenjörsklubben 
m.  m.,  samt,  där  hans  duglighet  än  mera  kommit  till  .synes, 
som  ledamot  i  Sveriges  Verkstadsförenings  Överstyrelse  och 
ordförande  i  dess  Södra  Krets. 

I  en  varm  önskan  om  att  krafter  och  hälsa  skola  stå  direktör 
Ahlrot  bi  i  fortsatt  gagnerik  verksamhet  under  kommande  år 
äro  vi  övertygade  många  instämma  vid  hans  inträde  i  det  56;te 
levnadsåret. 

A.  L.  A. 

C.  O.  Liljegren  55  år. 

Denne  kände  båtkonstruktör  föddes  den  13  oktober  1S65. 
Han  blev  student  1886,  elev  vid  K.  Tekniska  Högskolans 
mekaniska  avdelning  1889  och  vid  skeppsbyggeriskolan  1892. 
L.  praktiserade_c:a  4  år  vid  Göteborgs  Mek.  Verkstad,  Finnboda 
och  Bergsund,  var  därefter  under  c:a  7  års  tid  anställd  som  kon¬ 


struktör  vid  Xewport  News  Shipbuilding  &  Dry  Dock  Co.  i 
Newport  News,  Fore  River  Shipbuilding  Corp.  i  Ouincy  och 
Newyork  Shipbuilding  Co  i  Camden  samt  vid  Jönköpings  Mek. 
Verkstad.  L.  var  dessutom  under  sin  Amerikavistelse  ett  är 
anställd  hos  den  bekante  yacktkonstruktören  Herreshoff.  Se¬ 


dan  1902  har  L.  varit  konsulterande  ingenjör  först  i  Newyork, 
sedan  i  Göteborg.  D.  är  utom  som  konstruktör  känd  soin 
skriftställare  i  div.  skeppsbyggeritidskrifter,  både  i  in-  och  ut¬ 
landet. 

Oscar  V.  Jansson,  extra  mariningenjör,  har  utnämnts  och 
förordnats  att  fr.  o.  m.  i  okt.  vara  mariningenjör  av  2:dra 
graden  vid  Mariningenjörkåren. 

N.  A.  Oscar  Boldt=Chrlstnias,  mariningenjörstipendiat, 
har  förordnats  att  fr.  o.  m.  i  okt.  under  två  år  vara  extra 
mariningenjör  vid  M'ariningenjörkåren. 

P.  J.  D.  Anatole  Bolin,  mariningenjörstipendiat,  har  för¬ 
ordnats  att  fr.  o.  m.  i  okt.  under  två  år  vara  extra  marin¬ 
ingenjör  vid  Mariningenjörkåren. 

J.  liarald  Qvistgaard,  mariningenjörstipendiat,  har  för¬ 
ordnats  att  fr.  o.  m.  i  okt.  under  två  år  vara  extra  marin¬ 
ingenjör  vid  Mariningetrjörkåren. 

Carl  Eduard  von  Seth,  civilingenjör,  förut  vid  A. -B.  Öre- 
sundsvarvet,  Landskrona,  nu  vid  Kockums  Mek.  Verkstads 
A.-B.,  Malmö. 

Carl  Fritsch,  konsul,  har  lämnat  befattningen  som  verk¬ 
ställande  direktör  i  A.-B.  Öresundsvarvet,  Landskrona.  Han 
kommer  dock  att  kvarstå  såsom  medlem  av  bolagets  styrelse 
och  ett  styrelsens  arbetsutskott. 

F.  Werner,  dr.  ingenjör,  förut  teknisk  chef  och  över¬ 
ingenjör  vid  A.-B.  Öresundsvarvet,  Landskrona,  nu  verk¬ 
ställande  direktör  vid  samma  företag. 

Ivar  S.  Hult,  civilingenjör,  har  av  chefen  för  Försvars- 
departementet  utnämnts  till  mariningenjörsstipendiat  fr.  o.  ni. 
den  I  okt.  1920. 

Q.  Robert  Thoraeus,  civilingenjör,  nu  anställd  vid  A.-B. 
Öresundsvarvet,  Landskrona. 


RÄTTELSE 


Fartygs  bemanning.  I  maiiningenjör  Böös  artikel  med 
sagda  titel  i  förra  häftet  förefinnes  ett  ombrytningsfel  på  sid. 
134,  varigenom  sammanhanget  störts.  13  st.  rader,  börjande 
med  »extraordinära  förhållanden,  som  dels  mobiliseringen,  dels 
—  — *,  med  början  26  rader  nedifrån  på  första  spalten  skulle 
nämligen  stått  överst  på  sagda  spalt. 
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Centraltryckeriet  Stockholm  1920 

*  STRAINAGRAFEN  OCH  DESS  ANVÄNDNING. 


Av  civilingenjör  Rikard  V. 

Strainagrafen  är  en  registrerande  spänningsmätare,  upp- 
unnen  i  Förenta  Staterna  närmast  för  studium  av  spän- 
ingarna  i  betongfartyg.  Genom  den  framgång,  instrumentet 
lärvid  fått,  har  dess  användning  dock  ej  blott  begrän- 
;  ats  till  detta  ändamål,  utan  det  användes  nu  även  för 
ppmätning  av  spänningar  hos  järnfartyg  liksom  överhuvud 
iget  för  spänningsmätningar  hos  alla  konstruktioner,  där 
l^ielastningarna  ständigt  variera,  såsom  järnvägsbroar  m.  m. 

Instrumentet  och  dess  användningssätt  har  mycket  full- 
;  tändigt  beskrivits  i  ett  föredrag  inför  The  American  Con- 
rete  Institute  förra  året, .  av  Franklin  R.  Mc  Millan,  ex- 
■erimentingenjör  vid  The  Emergency  Fleet  Corporation, 
iponcrete  Ship  Section.  För  att  sprida  kännedom  om  det- 
,  amma  vill  jag  här  nedan  giva  en  resumé  av  innehållet  i 
’  ämnda  föredrag. 

Historik. 

De  förberedande  arbeten,  som  gjorts  av  R.  J.  Wig,  L. 

1 1.  Ferguson  och  W.  A.  Slater  vid  The  Bureau  of  Stan- 
I  ards,  innan  betongfartygssektionen  organiserats  inom  The 
Imergency  Fleet  Corporation,  hade  påvisat  behovet  av  en 

■  ler  noggrann  bestämning  av  de  krafter,  som  ett  fartyg 
!  låste  beräknas  motstå,  än  med  de  sedvanliga  metoder,  som 
‘  llämpades  för  konstruktion  av  stålfartyg,  emedan  man 

om  till  insikt  om,  att  skrovvikten  var  den  avgörande  fak- 
iirn  i  fråga  om  fartygens  lastförmåga  och  ekonomiska 
rift,  och  att  varje  medel  måste  utnyttjas  för  att  reducera 
jikten  till  den  yttersta  gränsen  för  erforderlig  säkerhet, 
j  in  ingående  forskning  i  skeppsbyggnadslitteraturen  gav 
*11  resultat,  att  inga  fullgoda  praktiska  försök  någonsin 
I  iretagits  för  bestämmandet  av  de  krafter,  som  ett  fartyg 
!  låste  motstå  eller  de  spänningar,  som  faktiskt  uppstå 
'  nder  gång.  Det  bestämdes  därför,  att  en  del  av  betong- 
'  irtygssektionens  program  skulle  utgöras  av  ett  omfattande 
,  :udiuni  av  detta  problem.  En  generell  plan  för  prov- 
jingsundersökningar  av  det  första  betongfartyget  utarbeta- 
es.  I  denna  plan  ingick  utexperimenterandet  av  registre- 
inde  tryckmätare  och  d:o  spänningsmätare,  som  kunde 
laceras  på  flera  olika  ställen  hos  fartyget  och  arbeta  sam- 
digt.  En  exakt  analys  av  tryck  och  resulterande  spän- 
ingar  vid  varje  tidpunkt  kunde  därefter  töretagas.  Det 
ir  under  fullföljande  av  detta  undersökningsprogram  som 
rainagrafen  kom  till. 

■  Arbetet  med  konstruerandet  av  instrumenten  och  led¬ 
ingen  av  provningsundersökningarna  för  fartygen  uppdrogs 

I 


K:^on  Frost,  Stockholm. 

åt  F.  R.  Mc  Millan.  Assisterande  vid  detta  arbete  var 
Henry  Stanley  Loeffler,  ingenjör  vid  broavdelningen,  Great 
Northern  Railway. 

Arbetets  brådskande  art,  på  grund  av  det  dåvarande  krigs¬ 
tillståndet,  nödvändiggjorde,  att  alla  tillgängliga  medel  för 
ernåendet  av  ett  snabbt  resultat  måste  tillgripas.  Bl.  a. 
använde  man  sig,  där  så  var  möjligt  med  hänsyn  till  de 
uppställda  fordringarna,  av  standarddelar  från  andra  instru¬ 
ment,  och  detaljerna  utarbetades  med  hänsyn  till  under¬ 
lättandet  av  en  snabb  fabrikation. 

Det  första  arbetet  på  detta  problem  påbörjades  den  4 
mars  1918.  Efter  studier  av  konstruktionsproblemen  upp¬ 
gjordes  ett  preliminärt  provningsprogram  för  ett  av  de  första 
betongfartygen,  och  de  allmänna  fordringarna  på  instru¬ 
menten  och  det  antal  därav,  som  erfordrades,  bestämdes. 
När  dessa  och  en  del  andra  premisser  voro  fastslagna, 
besöktes  en  del  fabrikanter  för  olika  mätningsinstrument 
för  att  uppleta  en  lämplig  mekanism  att  uppbära  ett 
registreringspapper,  som  lätt  skulle  kunna  apteras  på  spän- 
ningsmätaren.  Avsikten  var  även  att  finna  reda  på  ett 
tryckmätningsinstrument,  som  på  ett  enkelt  sätt  skulle 
kunna  omändras  för  användning  vid  fartygsförsök.  Sö¬ 
kandet  slutade  vid  The  American  Steam  Gauge  and  Valve 
Mfg.  Co.,  Boston,  Mass.,  då  denna  firmas  tryckmätnings¬ 
instrument,  som  användes  för  undersökning  av  luftbrom¬ 
sarna  å  tåg,  passade  utmärkt  för  ändamålet.  Detta  instru¬ 
ment  modifierades  hastigt  för  att  lämpa  sig  för  studier 
angående  vattentryck  och  fick  namnet  »Pressuregraph» . 
Samma  registreringsmekanism,  fodral,  ritstift,  magneter, 
en  det  fästanordningar  och  förbindningar  voro  utan  vidare 
användbara  för  spänningsmätaren,  och  firman  var  villig 
att  åtaga  sig  och  påskynda  arbetet  med  dessa  instrument, 
även  oaktat  de  voro  fullt  upptagna  med  andra  krigs- 
kontrakt. 

Arbetet  påbörjades  den  1 1  mars  med  det  första  instru¬ 
mentet  för  spänningsmätning.  Detta  tillsammans  med  en 
pressuregraf  fullbordades  på  1 1  dagar.  Provningsinstru- 
menten  togos  till  Washington,  avprovades  vid  The  Bureau 
of  Standards,  fingo  ett  sjöprov  och  returnerades  till  Boston 
inom  loppet  av  7  dagar.  Efter  några  smärre  modifika¬ 
tioner  vid  fabriken  och  ett  laboratorieprov  vid  The  Massa¬ 
chusetts  Institute  of  Technology,  avprovades  instrumenten 
ånyo  till  sjös.  Resultatet  av  dessa  prov  var,  att  instru¬ 
menten  förklarades  godkända,  och  den  9  april  gjordes  en 
beställning  på  24  strainagrafer  och  13  pressuregrafer. 
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Med  anledning  av  en  anhållan  om  särskilt  snabbt  utförande 
levererade  d'he  American  Steam  (iauge  and  Valve  Mfg. 
Co.  8  st.  kompletta  strainagrafer  redan  den  24  april, 
precis  15  dagar  efter  ordens  erhållande,  och  44  dagar 
efter  projektets  framläggande. 


Dessa  åtta  första  strainagrafer  togos  till  San  Francisco 
för  att  användas  vid  »Faith’s»,  det  första  stora  betongfarty¬ 
gets,  provtur  och  första  resa.  Erfarenheten  från  dessa 
prov  var  mycket  värdefull,  och  därvid  konstaterades,  att 
strainagrafen  var  ett  ytterst  tillfredsställande  instrument  för 
sitt  ändamål.  Diagrammen  visade  alla  tecken  till  överens¬ 
stämmelse  och  tillförlitlighet,  vilket  skänkte  fullständigt 
förtroende  åt  förberedelserna  för  efterföljande  försök. 

Den  enda  ändring  av  betydelse,  som  företogs  med  instru¬ 
mentet  som  resultat  av  erfarenheten  från  »Faith»,  var,  att 
klockmekanismen  för  drivandet  av  diagrampapperet  utbyttes 
mot  en  elektrisk  motor.  Denna  förändring  syntes  önsk¬ 
värd  av  det  skäl,  att  registreringsapparatens  hastighet,  när 
det  drogs  av  klockmekanismen,  var  utsatt  för  ansenliga 
variationer  inom  korta  tidsperioder.  En  konstant  hastighet 
för  papperet  befanns  vara  en  viktig  faktor  för  interpolering 
inom  de  tidsperioder,  som  diagrammet  omfattade. 

Problemet  att  finna  en  lämplig  motor  för  detta  ändamål 
löstes  efter  en  tids  experiment  genom  att  förändra  lind- 

ningen  hos  en  standard  iio  volt - HK;s  motor,  så 

200 

att  den  passade  för  12 — 24  volts  spänning.  Dessa  moto¬ 
rer  gjordes  av  The  Fort  Wayne  Works  of  General  Elec¬ 
tric  Co.  Försening  i  byggnadsarbetet  för  fartygen  gjorde 
det  möjligt  att  utföra  dessa  förbättringar  på  instrumenten 
utan  att  komma  i  kollision  med  provningsarbetet. 

Beskrivning  av  strainagrafen. 

Strainagrafen  kan  sägas  bestå  av  två  huvuddelar,  ett 
hävarmssystem,  som  mångdubblar  deformationsrörelserna 
på  grund  av  spänningen  hos  undersökningsmaterialet,  och 
en  löpande  pappersremsa,  på  vilken  de  förstorade  defor¬ 
mationerna  registreras.  A  fig.  i  synas  tydligt  dessa  huvud¬ 
delar.  Av  bilden  torde  även  många  av  instrumentets  de¬ 
taljer  framgå.  Instrumentet  visas  monterat  på  ett  trästycke, 
och  därav  kan  man  få  en  föreställning  om  dess  uppsätt¬ 
ning  i  allmänhet.  Själva  instrumentet  är  fästat  i  en  punkt 
och  det  s.  k.  avståndsjärnet  i  en  annan.  Avståndsjärnet 
står  i  förbindelse  med  hävarmssystemet,  så  att  varje  längd¬ 
förändring  mellan  fästpunkterna  överföres  till  hävarms¬ 
systemet  och  registreras  på  papperet. 

Ritstiftarmen  är  upphängd  dels  i  en  rörlig  länk  i  armens 


ena  ända  samt  dels  nära  centrum  genom  en  annan  kortare 
länk,  anbringad  i  ett  fast  upplag.  Hävarmssystemet  är 
noggrant  balanserat,  så  att  det  enda  motstånd  mot  defor- 
mationsrörelsen,  som  behöver  övervinnas,  är  den  ringa 
friktionen  i  lagren  och  spänningen  i  fjädern.  För  övrigt 

torde  instrumentet  till  sina  huvuddrag 
framgå  av  fotografien.  Den  övre  rit- 
stiftsarmen,  som  regleras  av  elektro- 
magnet,  användes  för  att  synkronisera 
diagrammen  från  ett  antal  olika  instru¬ 
ment.  Den  cylindriska  del,  som  upp¬ 
bär  magneten,  utgör  även  stöd  för 
huvudritstiftsarmens  korta  länk,  och 
tjänstgör  som  styrapparat  för  pappers¬ 
rullen. 

Papperet  framföres  av  en  serie  tän¬ 
der  i  cylindern,  på  vilken  ritstiftspet¬ 
sen  glider.  Hålen  i  papperet,  som 
passa  in  i  dessa  tänder,  synas  tydligt 
å  figuren.  Uppsamlingsrullen  längst  till 
vänster  drives  av  en  friktionskontakt, 
så  justerad,  att  dragkraften  i  papperet  ej  nämnvärt  ökas» 
allt  eftersom  rullen  fylles. 

Fotografien  i  fig.  i  togs  innan  förändringen  från  klock- 
dri vverk  till  motordrivverk  för  papperet  var  vidtagen. 
Klockmekanismen  är  fullständigt  dold  av  pappersrullarna. 
Vid  en  apparat  med  motordrivverk  upptages  utrymmet  på 
baksidan  av  instrumentet  och  till  vänster  om  uppsamlings¬ 
rullen  av  en  serie  kugghjul.  Dessa  drivas  av  en  rem» 
som  passerar  genom  instrumentets  fot  ned  till  motorn» 
vilken  är  upphängd  undertill. 

Instrumentet,  utrustat  med  motor  och  kuggdrev,  väger 
c:a  9  kg,  vilken  vikt  är  något  mindre,  än  när  instrumen¬ 
tet  är  försett  med  klockdrivverk. 

Avståndsjärnet  är  justerbart  i  båda  ändar,  så  att  det 
utan  svårighet  kan  anpassas  efter  mindre  variationer  i 
längden  av  mätningslinjerna.  När  instrumentet  monteras, 
åstadkommes  den  slutliga  injusteringen  genom  en  öglemutter 


U~  Bo/f  /^thoc/  of  /‘fffnchmenA 


Fig.  2.  Olika  sätt  att  anbringa  strainagrafer. 

vid  ena  sidan  av  instrumentet,  medelst  vilken  ritstiftet  kan 
fås  att  intaga  vilket  läge  som  helst  på  pappersrullen. 

Anordningen  för  att  montera  instrumentet  å  fartygs¬ 
skrovet  består  av  ett  3/^'' järn,  orubbligt  infästat  i  betongen. 
Denna  förbindning  har  hittills  utförts  på  två  olika  sätt» 
rörmetoden  och  U-bultmetoden,  vilka  båda  illustreras  i 
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fig.  2.  \  id  rörinetoden  passerar  järnet  genom  och  är 

bultat  fast  vid  en  rörstump,  som  är  ingjuten  i  betongen, 
medan  vid  U-bultmetoden  järnet  fasthålles  medelst 
ett  klots  av  gjutjärn,  vilken  i  sin  tur  är  fästad  i  betongen 
genom  själva  U-bulten.  Den  senare  är  fastgjuten  på  sin 


plats  i  betongen  och  är  vanligen  klamrad  runt  ett  av  arme- 
ringsjärnen.  Rörinetoden  är  att  föredraga,  när  helst  den 
kan  användas,  emedan  den  är  enklast  och  bekvämast. 
Denna  metod  kan  även  användas  för  att  fästa  instrumen¬ 
tet  vid  en  konstruktion,  där  man  ej  vid  utförandet  plane¬ 
rat  för  detsamma,  genom  att  helt  enkelt  borra  genom  . 
plattan  eller  balken.  Så  gjorde  man  vid  fastmonterandet 
av  strainagrafen  å  däcken  och  kölsvinen  jxå  betonglär- 
tyget  »Faith», 


kan  regleras  för  ett  flertal  instrument  från  en  centralpunkt. 
Motorerna  fungera  vid  alla  voltantal  mellan  10  och  30 
och  framdriva  diagrammet  med  en  hastighet,  varierande 
från  12,5  till  38,5  cm  i)er  minut.  De  parallellkopplas 
till  ledningar  från  ett  aceumulatorbatteri,  och  voltantalet 

regleras  genom  inkoppling  av  det  ön¬ 
skade  antalet  celler. 

Vid  monterandet  av  ledningsnätet 
i  fartyget,  användes  relativt  grova  di¬ 
mensioner  å  ledningarna  för  att  und¬ 
vika  stora  spänningsförluster.  Man 
söker  även  dimensionera  ledningarna, 
sä  att  alla  instrumenten  erhålla  sam¬ 
ma  voltantal. 

Magneterna,  som  påverka  det  övre 
ritstiftet  hos  instrumenten,  äro  parallell- 
kopplade  med  en  telegrafisk  reläappa¬ 
rat  till  en  batteriströni.  Den  primära 
reläledningen  är  förbunden  med  en  strömbrytarklocka, 
som  ger  dubbla  impulser  lör  var  minut  och  en  d:o  för 
var  io:de  sekund.  Dessa  impulser  överföras  till  instru¬ 
menten  och  markeras  på  den  kontinuerliga  linje,  som 
magnetritstiftet  drager  upp,  varigenom  diagrammen  från 
alla  instrumenten  kunna  jämföras  för  \  arje  tidpunkt  av  prov¬ 
ningen.  Kn  telegrafnyckel  är  även  inkopplad  i  den  primära 
ledningen,  medelst  vilken  extra  impulser  kunna  givas  för 


3ect/on  37 
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Fig.  4,  Exempel  på  instrumentens  placering  ombord  vid  »Atlantiis’»  sjösättning. 


Anordnandet  av  en  serie  instrument. 

Motorerna,  som  driva  diagramrullarna,  konstrueras  så, 
att  de  giva  approximativt  samma  hastighet  åt  rullarna  för 
alla  instrument  vid  olika  voltantal,  och  så  att  hastigheten 

* 


att  ytterligare  identifiera  diagrammen  eller  för  att  registrera 
särskilda  tidpunkter,  när  så  önskas. 

Vid  sjösättningen  av  Atlantus  voro  i  8  strainagrafer  och 
14  pressuregrafer  samtidigt  i  användning,  allesammans  kon- 
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A/umber  ofseco/Jc/s  offer  starf/h^. 


Fig.  5.  Långskeppsspänningar  vid  tAtlantus’»  sjösättning. 

trollerade  från  en  och  samma  centralpunkt.  Vid  prov¬ 
ningen  av  stålfartyget  Westboro  om  8  800  tons  på  en 
transatlantisk  resa  användes  23  strainagrafer  och  12  pres- 
suregrafer  samtidigt.  Vid  detta  prov  erhöllos  över  600 
diagram,  vilka  alla  voro  mycket  tillförlitliga. 

Strainagrafdiagrammen  och  deras  tolkning. 

Prov  på  ett  strainagrafdiagram  synes  å  fig.  3.  Detta 
är  en  del  av  ett  diagram  från  »Faith»  taget  under  en 
storm.  Strecket,  som  ritas  av  magnetpennstiftet  i  övre 
kanten  a\  diagrammet,  synes  å  figuren.  Å  detta  diagram 
äro  1 5  sekunders  intervaller  markerade,  och  här  åstad¬ 
kommos  identifieringsmärkena  genom  att  sluta  strömmen 
för  hand  medelst  en  telegrafnyckel,  emedan  strömslutare- 
klockan  ej  var  färdig. 

Spänningsdiagrammet  är  våglinjen  över  papperets  mitt¬ 
parti.  En  uppåtgående  rörelse  av  pennstiftet  anger  en 
sammantryckning  eller  förkortning  av  mätningslinjen,  och 
en  rörelse  nedåt  anger  en  förlängning. 

Skalan  för  diagrammens  linjering  är  godtycklig,  men 
för  varje  instrument  måste  en  mycket  noggrann  konstant¬ 
bestämning  utföras,  och  såvida  ej  för  varje  strainagraf 
diagrampapper  med  dess  speciella  linjeindelning  användes, 
måste  en  multiplikationsfaktor  eller  skala  införas  lör  att 
förvandla  alla  data  från  olika  instrument  till  gemensamma 
enheter.  Därför  är  varje  diagrampapper,  oberoende  av 
linjeindelningen,  användbart,  om  multiplikationslaktorn  är 
känd. 

På  det  diagram,  som  visas  i  fig.  3,  är  den  beräknade 
multiplikationsfaktorn  angiven.  För  att  erhålla  skillnaden 
i  spänningen  mellan  två  punkter  vilka  som  helst,  som  t.  ex. 


er sECT/o/v  27 


Fig.  6.  Långskeppsspänningar  vid  »Atlantus’»  sjösättning. 


Namöer  of  secooofs  offer  sforf/r?^ 


Fig.  7.  Långskeppsspänningar  vid  >Atlantus’>  sjösättning. 
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för  två  olika  tidpunkter,  eller  mellan  en  vågtopp  och  en 
vågdal  på  kurvan,  är  det  blott  att  avläsa  skaldelarna  för 
de  två  punkterna  och  multiplicera  skillnaden  med  multi- 
l)likationsfaktorn.  I .  ex.  den  stora  variationen  mellan 
vagtopp  och  nästa  vågdal  något  till  vänster  om  mitten 
på  diagrammet  beräknas  på  följande  sätt; 

Skal-avläsning  126  och  49,  differens  =  77. 

Spänning  77  X85  =  6  545  Ibs  pr  kv.tum. 

Att  någon  noll-linje  i  diagrammen  för  dessa  mätningar 
ej  kan  fixeras  på  förhand,  har  antytts  i  det  föregående. 


Kn  annan  omständighet  i  samband  med  dessa  diagram 
bör  nämnas  här.  De  registrerade  rörelserna  äro  deforma¬ 
tioner  och  ej  spänningar,  men  det  är  lämpligare  att  ut¬ 
trycka  deformationen  i  spänningsenheter  än  i  så  och  så 
många  milliondelar  av  1  cm,  ty  en  viss  deformation  i 
järnet  av  den  storlek,  som  diagrammet  anger,  representerar 
en  järnspänning  av  viss  storlek. 

Bestämningen  av  stralnagrafkonstanten. 

Kör  bestämningen  av  strainagraf konstanten  är  det  nöd¬ 
vändigt  att  fastställa  multiplikationsfaktorn  för  hävarms- 


5.5./^f/anfus 


När  ett  instrument  monteras  å  ett  fartyg  under  gång,  så¬ 
som  fallet  är,  när  instrumenten  flyttas  från  en  plats  till 
en  annan  till  sjös,  är  ritstiftet  i  ständig  rörelse  och  pla¬ 
ceras  i  remsans  mitt,  när  registreringen  påbörjas.  Vid 
uppmätningar  av  spänningar  hos  fartyg  vid  sjösättningen, 
placeras  ritstiftet  i  lämpligt  läge  på  pappersremsan,  var¬ 
efter  denna  sättes  i  rörelse  några  minuter  innan  fartyget 
får  löpa.  Den  horisontala  linje,  som  uppdrages  av  rit¬ 
stiftet,  innan  fartyget  kommer  i  rörelse,  blir  noll-linjen, 
och  dess  läge  på  diagrammet  kan  avläsas  på  den  tryckta 
skalan.  Om  ej  möjligheter  till  fel  förefunnes  såsom  genom 
temperaturvariationer  och  rubbningar  av  instrumentet,  skulle 
det  låta  sig  göra  att  montera  instrumenten  i  hamn  och 
genom  ett  kontinuerligt  diagram  bestämma  förändring¬ 
en  av  spänningen  från  lugnt  vatten  till  den  svåraste  sjö¬ 
gång.  Nämnda  omständigheter,  tillsammans  med  nödvän¬ 
digheten  av  att  byta  diagrampapper,  gör  detta  tillväga¬ 
gångssätt  olämpligt. 


systemet.  Med  kännedom  om  denna  faktor  och  linjerings- 
skalan  för  diagrampapperet  kan  instrumentets  kon.stant 
bestämmas.  Denna  konstant  är  den  siffra,  som,  multipli¬ 
cerad  med  elasticitetsmodulen  och  dividerad  med  mät- 
ningslinjens  längd,  angiver  spänningsskalan  eller  spänningen 
i  dess  rätta  enhet,  motsvarande  enheten  för  linjerings- 
skalan  på  diagrampapperet.  Linjeringsskalan  erhålles  genom 
att  dividera  enhetslängden  på  papperet  med  multiplikations¬ 
faktorn.  För  de  25  instrument,  som  använts  i  ovannämnda 
försök,  varierar  konstanten  från  o, 0001 10  till  o, 0001 16. 

Multiplikationsfaktorn  kan  bestämmas  genom  att  med  ett 
visst  känt  mått,  som  bestämmes  genom  måttsats  eller  på 
annat  sätt,  ändra  läget  för  den  flyttbara  hylsan  i  avstånds- 
järnets  fria  ända,  vilket  då  registreras  av  strainagrafen. 
Därav  gives  då  förhållandet  mellan  den  verkliga  förläng¬ 
ningen  av  mätningslinjen  och  rörelsen  hos  ritstiftet.  Denna 
konstantbestämningsmetod  har  befunnits  mycket  praktisk 
och  på  samma  gång  fullt  tillförlitlig  och  exakt. 
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Användningen  av  strainagrafen  för  studiet  av  spänningar 
hos  fartyg  vid  sjösättning. 

Vid  sjösättningen  i  Brunswick,  Ga.  av  »Atlantus»,  det 
första  järnbetongfartyg,  som  byggdes  under  kontroll  av 
betongfartygssektionen  vid  The  Emergency  Fleet  Corpora¬ 
tion,  användes  det  arrangement  för  instrumenten,  som  visas 
å  fig.  4.  Som  detta  var  en  sjösättning  i  längdriktning, 
där  man  önskade  få  veta  långskeppsspänningarna,  framgår 
med  tydlighet  systemet  för  arrangementen. 


ningar  i  däck  började  visa  sig,  så  snart  skrovet  sattes  i 
rörelse,  och  dessa  ökades,  tills  omkring  den  9:de  sekun¬ 
den.  Därefter  inträder  delvis  en  återgång  till  ett  tillstånd 
av  nollsi)änning,  och  därefter  en  ytterligare  ökning,  tills 
omkring  den  i8:de  sekunden.  Från  den  i8:de  till  den 
2  2;dra  sekunden  inträder  en  stark  minskning  i  spänning¬ 
arna  till  mycket  nära  noll  i  alla  punkter  och  en  mycket 
hastig  övergång  till  de  värden,  som  spänningarna  intaga 
i  lugnt  vatten. 
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pig.  9,  Data  från  olika  tidpunkter  av  »Atlantus’»  sjösättning. 


I  fig.  5,  6  och  7  äro  resultaten  ujtpritade  av  mätning¬ 
arna  vid  de  tre  punkter,  där  strainagrafer  voro  placerade 
såväl  vid  däck  som  botten.  I  dessa  kurvor  hava  defor¬ 
mationerna  reducerats  till  motsvarande  järnspänning,  och 
korrigering  har  gjorts  för  instrumentens  placering,  så  att 
spänningen  i  yttersta  fibern  vid  över-  och  undersidan  er- 
hålles.  Vid  denna  korrigering  har  spänningen  antagits 
tillväxa  efter  en  rät  linje. 

Att  i  denna  uppsats  lämna  en  uttömmande  diskussion 
om  resultaten  av  detta  försök  med  uppmätning  .av  spän¬ 
ningar  och  tryck  vid  sjösättning  skulle  löra  alltför  långt. 
Därför  skall  blott  en  kort  redogörelse  lämnas.  Diagram¬ 
men  från  tryckmätningarna  visas  ej,  endast  en  serie  av 
resultat,  som  erhållits  av  desamma,  omnämnas  för  att  de¬ 
monstrera  deras  användning.  Dessa  resultat  framgå  av 
fig.  8  och  visar  det  olika  djupgåendet  hos  fartyget  vid 
fyra  sekunder  i  följd,  omedelbart  innan  fören  lämnar 
bädden.  1  denna  fig.  är  djupgåendet  uppritat  som  ned- 
åtriktade  ordinator  i  förhållande  till  baslinjen.  Den  hel¬ 
dragna  linjen  visar  den  verkliga  vattenytan,  som  anges  av 
mätningarna,  och  den  streckade  linjen  är  lugnvattenytan. 
På  elevationsritningen  för  fartyget  är  den  verkliga  vatten- 
vtan  vid  den  ipnle  sekunden  uppdragen  i  samma  skala 
som  fartyget.  Ur  dessa  och  liknande  kurvor  för  andra 
perioder  har  fartygets  uppdrift  för  varje  ögonblick  l)e- 
stämts.  Momenten  enl.  fig.  10  äro  beräknade  etter  upp- 
driften,  bestämd  ur  dessa  kurvor. 

Fn  granskning  av  fig.  5,  6  och  7  visar  att  dragspän- 


Spänningarna,  som  upi)stodo  under  de  första  12  eller 
1 5  sekunderna,  voro  orsakade  av  en  mindre  ojämnhet 
hos  bädden,  som  uppstått  under  byggandet,  och  över 
vilken  fartyget  skulle  passera.  Från  i6:de  sekunden  voro 
spänningarna  orsakade  av  att  fartygsändan  sköt  ut  utan¬ 
för  bäddändan.  De  reducerades  till  ett  värde  i  det  när¬ 
maste^  o  från  den  i8:de  sekunden,  allteftersom  uppdrit- 
ten  akterut  ökades.  Från  den  2  5:te  sekunden  till  diagram¬ 
mets  avslutning  äro  dragningspänningarna  i  däcket  de 
normala  d:o  för  skrovet  vid  tomgång  i  lugnt  vatten. 

^'ariationerna  i  långskeppspåkänningarna  hos  fartyget 
vid  i8:de  sekunden  framgå  av  fig.  9.  Data  för  dessa 
kurcor  erhöllos  av  kurvorna  i  fig.  5,  6  och  7  och  lik¬ 
nande  kurvor  för  andra  punkter.  P^ig.  9  visar  också 
fartygets  läge  på  bädden  och  det  observerade  djupgåendet 
i  detta  ögonblick.  Liknande  kurvor  för  2 2. dra  och  32 
sekunden  synas  av  samma  figur,  och  visa  nämnda  för¬ 
hållanden  vid  tiden  för  respektive  den  minsta  och  den 
slutliga  spänningen. 

Den  mest  intressanta  punkten  i  detta  försök  är  jäm¬ 
förelsen  mellan  momenten,  såsom  de  bestämts  av  straina- 
graf diagrammen,  och  såsom  de  beräknats  enligt  det  ob¬ 
serverade  djupgåendet.  Denna  jämförelse  visas  i  fig.  10 
för  de  tre  sektioner,  där  mätningar  gjordes  vid  både  däck 
och  botten.  De  beräknade  momenten  framdeducerades 
genom  de  kända  metoder,  som  äro  baserade  ])å  given  vikt 
och  uppdrift. 
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Vid  beräknandet  av  böjningsmomenten  nr  strainagraf- 
diagrammen  gjordes  samma  antaganden,  som  liågo  till 
grund  för  fartygets  beräkning  och  konstruktion.  Dessa 
innefattade  bl.  a.  de  vanliga  antagandena  för  teorien  om 
böjning  och  vidare,  att  skott  och  överbyggnader  ej  ökade 


Fig.  10.  Jämförelse  mellan  uppmätta  och  beräknade  spänningar  vid 
.sjösättningen  av  »Atlanlus». 


böjningsmotståndet.  Härtill  bör  anmärkas,  att  överbygg¬ 
naderna  och  skotten  götos  skilda  från  det  övriga  skrovet, 
och  att  expansionsskarvar  för  desamma  voro  anbringade 
på  omkring  8  meters  mellanrum.  Alla  iakttagelser  vid 
försöket  tyda  på  rimligheten  av  dessa  antaganden,  och 
tills  ytterligare  resultat  erhållits  från  fartygets  provning 
till  sjös,  torde  man  tryggt  kunna  göra  desamma. 

Beräkningarna  angående  böjningsmomenten  gjordes  som 
för  en  balk  av  homogen  sektion,  där  järnarean  ökas  i  pro¬ 
portion  till  förhållandet  mellan  järnets  och  betongens 
elasticitetsmodul.  Provningen  av  3  st.  betongcylindrar  av 
gjutmassan  från  olika  partier  av  fartyget  visar  ett  medel¬ 


värde  av  179  000  för  betongens  elasticitetsmodul,  eller  c:a 
V12  jårnets.  Faktorn  12  användes  därför  vid  dessa 
kalkyler  för  proportionering  av  järnarean  och  för  att  re¬ 
ducera  deformationer  i  betongen  till  spänningar.  Antagan¬ 
det  beträffande  homogen  sektion  ansågs  tillåten,  då  maximi- 
dragspänningarna  ej  överskredo  35/01112,  och  inga  tecken  till 
dragsprickor  förekommo  efter  sjösättningen. 

Beträftande  fig.  i  o  torde  den  stora  överensstämmelsen 
mellan  de  båda  slagen  av  kurvor  vinna  beaktande.  Dessa 
kurvor  representera  momenten  i  fartyget  under  den  kri¬ 
tiska  perioden  av  sjösättningen,  bestämda  ur  två  olika 
serier  mätningar  av  vitt  skild  karaktär.  Den  första  serien 
kurvor  anger  de  beräknade  yttre  momenten,  baserade  ])å 
uppmätning  av  vattentrycket,  och  den  andra  kurvserien 
angiver  de  inre  momenten,  baserade  på  ujipmätta  defor¬ 
mationer  i  skrovet. 

1  )et  bör  observeras,  att  kurvorna  för  var  och  en  av  de 
tre  sektionerna  till  formen  mycket  nära  överensstämma, 
samt  att  överensstämmelsen  i  värden  för  sektion  27  ej 
lämnar  något  övrigt  att  önska.  Beträffande  sektion  20 
kan  det  konstateras,  att  de  beräknade  momenten  för  den 
i6:de,  lyide  och  möjligen  den  i8:de  sekunden  äro  något 
för  höga,  beroende  på  att  anordningen  för  tryckmätnings- 
instrumentet  ej  var  sådan,  att  den  registrerade  fulla  upp- 
driften  under  denna  period.  Detta  tyder  jiå  att  överens¬ 
stämmelsen  i  verkligheten  är  bättre,  än  vad  kurvan  an¬ 
ger.  Beträffande  sektion  32  bör  erinras  om,  att  kurvan 
för  de  yttre  momenten  i  skrovets  främre  ända  ej  kan  be¬ 
stämmas  lika  exakt  som  för  övriga  ställen  )>å  grund  av 
osäkerheten  i  reaktionsfördelningen  från  bädden. 

Med  hänsyn  tagen  till  dessa  förhållanden  kan  det  kon¬ 
stateras,  att  resultaten  äro  mycket  tillfredsställande  och 
visa  en  hög  grad  av  pålitlighet  hos  instrumenten.  De 
giva  även  en  god  antydan  om,  vad  man  kan  vänta  av 
framtida  försök,  där  det  blir  möjligt  att  eliminera  bort 
de  osäkerhetsfaktorer,  som  man  hittills  påträffat. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


A. -B.  Jerfeds  Mek.  Verkstad,  Örnsköldsvik,  är  en  bland 
de  nordligaste  verkstäder  i  Sverige,  vid  vilken  varvsrörelse, 
dock  huvudsakligen  i  form  av  reparationsarbeten  och  tillverk¬ 
ning  av  hjälpmaskinerier,  bedrives.  Huvudanläggningen  anla- 
des  år  1866  av  firman  Johansson  &  Fundblad,  som  något  år 
senare  upptog  järnhandl.  F,  V.  Nordeman  i  Örnsköldsvik  som 
meddelägare.  Under  den  första  tiden  tillverkades  uteslutande 
handelsgiutgods,  varjämte  reparationer  utfördes.  '1891  bilda¬ 
des  ett  bolag,  A.-B.  Jerfeds  Mek.  Verkstad  med  ett  aktiekapital 
av  150000  kr.,  vilket  övertog  rörelsen,  varvid  denna  på  samma 
gång  undergick  en  avsevärd  utvidgning,  varigenom  man  även 
blev  i  stånd  att  driva  en  rätt  omfattande  fabrikation  av  lant¬ 
bruks-  och  sågverksmaskiner  och  efter  hand  även  ångmaskiner 
och  ångpannor.  Tre  år  senare  följde  så  en  ny  utvidgning  av- 
rörelsen  i  det  bolaget  inköpte  den  några  år  tidigare  byggda 
Bonässicnds  slip,  belägen  vid  Örnsköldsviksfjärdens  utlopp.  Här 
upptogs  en  med  åren  allt  mer  omfattande  varvsrörelse  och  till¬ 
verkning  av  ångpannor  och  grövre  järnarbeten.  A  slipen  har 
efter  regimförändringen  utförts  dels  nybyggnader  och  dels  om- 
b3’ggnader  för  en  stor  del  av  den  norrländska  ångbåtsflottan. 
Jerfeds  Mek,  Verkstad  har  under  det  senaste  årtiondet  huvud¬ 
sakligen  specialiserat  sig  på  tillverkning  av  vinschar  och  spel. 
Såväl  styrmaskiner  som  ankarspel  utföras.  Det  Söderlundska 
patentet  för  bogser-  och  kabelvinschar,  som  tillverkas  vid  fabri¬ 
ken,  torde  för  övrigt  vara  välkänt  inom  såväl  vårt  land  som 
Finland  och  Norge. 
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A.-B.  Finnboda  Varv,  Stockholm.  Ar  1916  försåldes,  som 
bekant,  slip-  och  varvsanläggningarna  vid  Finnboda  av  Berg¬ 
sunds  Mek.  Verkstads  A.-B.,  och  bildades  då  A.- B.  Finnboda 
Varv,  vari  Stockholms  Rederi  A.  B.  Svea  är  huvudintressent,  och 
ha  i  samband  därmed  omfattande  utvidgnings-  och  modernise- 
ringsarbeten  igångsatts  vid  varvet.  Dessa  arbeten  äro  numera 
i  det  närmaste  avslutade  och  ha  gjort  varvets  såväl  nybygg¬ 
nads-  som  reparationskapacitet  vida  större  än  förut.  En  be¬ 
skrivning  av  Finnboda  Var\',  som  det  f.  n.  ter  sig,  skall  där¬ 
för  här  i  korta  drag  lämnas. 

Vid  tilläggsplatsen  för  passagerarebåtarna  från  staden  ligger 
närmast  den  högt  beslägna,  ståtliga  nya  kontorsbyggnaden,  34 
meter  lång,  uppförd  av  sten  i  två  våningar,  varav  den  nedre 
inrymmer  affärskontor  och  chefsrum,  den  övre  ritsalar,  samtliga 
med  den  allra  härligaste  utsikt  över  infarten  till  Stockholm. 

I  en  smalare  undervåning  till  kontorsbyggnaden  äro  rum  för 
tidskrivare  och  inspektörer  inrymda  liksom  och  en  värmecen- 
tral  för  byggnaden.  Väster  om  tilläggsplatsen  äro  en  del  pla¬ 
neringsarbeten  gjorda,  avseende  att  bereda  plats  för  en  even¬ 
tuell  större  maskinverkstad.  Här  har  även  varit  planer  på  att 
anlägga  en  stor  torrdocka,  emedan  varvsbolaget,  som  förut 
kunnat  disponera  de  mitt  emot  vid  Djurgårdslandet  liggande 
Beckholmsdockorna  för  haverister  och  reparenter,  numera  för¬ 
lorar  denna  möjlighet  på  grund  av  statens  övertagande  av  de¬ 
samma.  Närmast  öster  om  förutnämnda  tilläggsplats  kommer 
man  till  en  lång  kaj,  vid  vilken  Sveabolagets  och  andra  båtar 
bruka  ligga  för  lättare  utrustnings-  och  reparationsarbeten 
eller  upplagda  under  vintrarna.  Ett  stycke  fram  efter  denna 
kaj  ligga  de  nya  rör-  och  kopparslageriverkstäderna.  Ett 
stycke  där  bortom  kommer  man  till  den  nyanlagda  stora  be¬ 
tongbädden,  där  fartyg  upp  till  drygt  9  000  tons  d.  w.  skola 
kunna  byggas.  Uppförandet  av  sjöbädden  till  denna  stapel¬ 
bädd  har  erbjudit  synnerliga  svårigheter  på  grund  av  stort 
djup  och  i  övrigt  otrevliga  bottenförhållanden.  Bädden  går  i 
sned  vinkel  mot  den  bakom  liggande  slipen  och  skola  de  bli¬ 
vande  fartygena  därifrån  komma  att  sjösättas  ungefär  vinkel¬ 
rätt  mot  stora  segelledens  huvudriktning.  Bredvid  den  nya 
bädden  har  uppförts  en  betongbrokonstruktion  för  en  rörlig 
bäddkran  av  tornkranstyp  med  portal  och  höj-  och  sänkbar 
svängarm.  Kranen,  som  är  av  modernaste  slag,  har  6  meters 
spårvidd  och  en  lyftförmåga  av  8  ton  på  14  m:s  svängnings- 
radie  och  3  ton  på  25  eller  extraordinärt  27  m:s  radie.  För  att 
lätt  och  säkert  kunna  manövreras  har  kranen  icke  mindre  än 
4  olika  elektriska  motorer,  därav  en  åkmotor,  en  svängnings- 
en  hiss-  och  en  tippmotor. 

Den  äldre  stapelbädden,  som  ligger  bredvid  och  parallellt  med 
slipen,  är  försedd  med  tvänne  på  höga  ställningar  löpande 
traverser  och  vid  densamma  liksom  slipen  äro  framdragna  så¬ 
väl  elektriska  som  pneumatiska  ledningar,  så  att  transportabla 
borrmaskiner,  nit-  och  dikthammare  m.  m.  skola  kunna  an¬ 
vändas  vid  nybyggnader  och  reparationer.  På  bädden  kunna 
upp  till  120  meter  långa  fartyg  och  5000  tons  d.  w.  byggas. 
Slipen,  varå  fartyg  om  i  400 — i  500  tons  egen  vikt  kunna  upp¬ 
tagas,  drives  av  ett  hydrauliskt  maskineri,  arbetande  med  120 
atmosfärers  tryck.  Slipen  har  varit  mycket  anlitad  och  har 
upp  till  100  sliptagningar  pr  år  verkställts.  I  dalsänkan  mellan 
de  omgivande  höga  bergen  ovanför  slipen  och  bäddarna  ligger 
den  gamla  plåtslageriverkstaden,  som  efter  nydaningsarbetenas 
fullföljande  kommer  att  direkt  sammanhänga  med  den  högre 
upp  nyanlagda  plåtslageriverkstaden.  Detta  nya  skeppsplåt- 
slageri  är  en  hög  och  luftig  byggnad  om  52  m  längd  och 
34,6  m  bredd,  utförd  i  tvänue  längsgående  skepp  med  travers- 
ställningar.  Byggnadens  stomme  är  av  betong  medan  takkon¬ 
struktion  och  väggar  äro  av  trä.  I  verkstaden  äro  diverse 
arbetsmaskiner  redan  installerade,  såsom  kraftiga  stansmaski- 
ner,  saxar,  hyvlar  m.  m.  Mellan  den  gamla  och  nya  plåtslageri¬ 
verkstaden  befinner  sig  plåt-  och  spantugnar  jämte  bocknings- 
plan  samt  ett  par  hydrauliska  pressar.  En  ny  spantugns- 
anläggning  med  rekuperator  och  anordnad  för  eldning  med 
olika  slags  bränsle  är  under  anläggning  i  en  del  av  den  gamla 
verkstaden.  Utmed  kajen  bortom  den  äldre  stapelbädden  ligger 
en  särskild  byggnad  med  utslagsplan  i  övre  våningen.  Vidare 
finnes  utmed  sjön  i  fortsättningen  mot  Hästholmssundet  upp- 
slagsskjul  för  bräder  och  bjälkar  samt  ett  sågverk  och  hyvleri, 
som  förser  varvet  med  däcks-  och  annan  plank,  lister  m.  m. 

Med  anledning  av  den  nyanlagda  stora  stapelbäddens  färdig¬ 
ställande  hade  varvet  en  dag  i  slutet  av  oktober  inbjudit  bl.  a. 


ett  antal^  pressrepresentanter  att  bese  bädden  och  de  övriga 
anläggningarna.  I  dagspressen  framkommo  med  anledning 
härav  en  del  beskrivningar,  som  i  teknisk  ovederhäftighet 
söka  sin  like.  Hopblandningen  av  begreppen  stapelbädd  och 
torrdocka,  stapelbädd  och  sjöbädd,  traverser  med  stängsel,  etz., 
liksom  angivande  av  en  så  pass  kraftig  svängningsradie  för  en 
bäddkran  som  54  m  (istället  f.  25)  gör  att  en  del  av  aktstyckena, 
eller  utdrag  av  desamma  för  kuriositetens  skull  här  återgivas. 

Dagen  innan  demonstrationen  ägde  rum  skrev  sålunda  en 
kvällstidning; 

»  Osthistens  största  torrdocka  fullbordad . 

Ett  vackert  arbete  slutfört  av  Finnboda  Varv. 

I  dagarna  har  Finnboda  Varv  slutfört  ett  byggnadsarbete, 
som  måste  betecknas  som  synnerligen  vackert,  i  det  varvet  i 
all  tysthet  fullbordat  en  torrdocksanläggning  av  för  våra  för¬ 
hållanden  mindre  vanliga  dimensioner. 

Den  nya  torrdockan,  som  på  torsdagen  kommer  att  presen¬ 
teras  för  särskilt  inbjudna,  är  beräknad  att  kunna  mottaga 
fartyg  av  upp  till  7  000  ton  och  därmed  kan  Finnboda  Varv- 
berömma  sig  av  att  äga  den  största  torrdocksanläggningen  på 
hela  den  svenska  ostkusten. 

Att  Finnboda  Varv  med  det  nu  fullbordade  arbetet  fyllt  ett 
verkligt  behov  för  vår  ostkustsjöfart,  ligger  i  öppen  dag,  lik¬ 
som  varvet  också  härmed  ytterligare  stärkt  sin  position  och 
utökat  sina  tekniska  resurser  högst  avsevärt.  Intresset  för 
den  nya  varvsutvidgningen  förminskades  icke  därav,  att  den 
nämnda  torrdocksanläggningen  försetts  med  en  hel  del  nymo¬ 
derna,  hos  oss  förut  icke  använda  tekniska  finesser,  som  komma 
att  avslöjas  vid  torsdagens  demonstration.» 

En  aktad  morgontidning  skrev  dagen  efter  bl.  a.; 

»Ett  annat  föremål,  som  omedelbart  drar  besökarens  blickar 
till  sig,  är  en  lyftkran  av  verkligt  imponerande  dimensioner. 
Detta  järnmonstrum  hör  intimt  samman  med  stapelbädden  och 
är  avsett  att  lyfta  alla  tyngre  föremål,  såsom  master,  vinschar 
etc.,  upp  i  fartygsskroven.  Man  får  en  god  föreställning  om 
den  jättelika  kranens  arbetskapacitet,  när  man  hör,  att  den 
ledigt  lyfter  en  vikt  av  åtta  ton  och  kan  användas  på  en  radie 
av  54  meter. 

Denna  kran  är  av  tyskt  fabrikat  och  uppmonterad  av  varvets 
egna  arbetare  under  ledning  av  en  tysk  ingenjör,  samt  hör 
givetvis  till  de  mest  hypermoderna  konstruktioner  inom  skepps- 
byggnadstekniken.  Tack  vare  denna  behöver  den  nya  stapel¬ 
bädden  ej  omgivas  av  de  s.  k.  traverser,  som  eljest  pläga  in¬ 
hägna  en  dylik  inrättning». 

En  arbetaretidning  uppfattade  saken  på  följande  sätt; 

»En  ny  stapelbädd  är  nu  i  det  närmaste  färdig  ute  vid 
Finnboda  Varv. 

Det  har  varit  ett  synnerligen  omfattande  och  svårt  arbete. 
Den  stapelbädd,  som  det  här  gäller,  är  den  del  av  anläggnin¬ 
gen,  som  ligger  under  vattnet.  Med  kännedom  om  förhållan¬ 
dena  vid  våra  kajer,  där  sjöbottnen  i  många  fall  är  bara  lös 
lera,  inses  lätt  vilka  svårigheter  som  varit  förenade  med  detta 
arbetes  slutförande.  Bara  pålningsarbetet,  innan  betogunder- 
laget  för  bädden  kunde  läggas  på,  har  tagit  en  lång  tid  i  an¬ 
språk.  Trots  att  det  gäller  en  så  relativt  ringa  del  av  kaj¬ 
partiet,  har  här  slagits  i  pålar  till  en  sammanlagd  längd  av  en 
svensk  mil. 

Den  torrdocka,  som  här  skall  utformas,  blir  den  största  på 
hela  ostkusten,  och  när  den  blir  fullt  färdig  beräknar  man 
kunna  intaga  9  000  tons  fartyg. 

Stapelbäddsauläggningen,  som  torde  vara  fullt  färdig  om 
ett  par  veckor,  har  dragit  en  kostnad  på  700000  kr.» 

Det  skadade  tydligen  icke,  om  vissa  dagliga  tidningar  skaffade 
sig  tekniska  rådgivare!  N.  Lll, 

Lindholmens  Varv,  Göteborg.  Den  av  rederiaktiebolaget 
Transatlantic  kontrakterade  och  sedermera  av  H.  Unérs  A.-B. 
i  Norrköping  övertagna  ångaren  t Knåppingeborgt  sjösattes  den 
23  september.  »Knäppingeborg»,  som  är  en  fraktångare  om 
3  100  tons  lastkapacitet,  är  en  enkeldäckare  med  poop,  lång 
brygga  och  back.  Ångaren  är  konstruerad  med  horisontal 
plåtköl,  rak  förstäv  och  elliptisk  akter.  Den  har  följande 


huvuddimensioner : 

längd  mellan  perpendiklar  .  265',o 

mallad  bredd .  42',6 
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malladt  djup  .  20', 6 

djup  malladt  till  bryggdäck  .  27', 6 


Ångaren  är  byggd  för  högsta  klass  i  Lloyd’s  Register  100 
A.  I.  Special  Survey  och  Fartygsinspektionens  bestämmelser 
med  dubbelbotten  från  kollissionsskottet  till  tunnelbrunnens 
akter. 

Inredningen  är  alltigenom  modärn  med  befälets  hytter  i 
hus  midskepps,  matrosernas  logement  under  backen  och  pann- 
och  maskinpersonalens  under  poopen.  Fästnings-  och  loss- 
iiingsanordningarna  äro  förstklassiga  och  bestå  av  6  st.  vin 
schar  jämte  tillhörande  bommar.  Kolboxarna  rymma  450  tons. 
Riggen  består  av  tvänne  vertikalt  ställda  pålmaster  av  stål 


I  6  T 

A. -B.  Qötaverken.  Göteborg.  Den  första  ångare  i  den 
serie  malmfartyg,  som  Rederi-A. -B.  lyuleå  Ofoten  (Gränges- 
bergsbolaget)  kontrakterat  vid  Götaverken,  *6’.  F.  Liljewalcht, 
utgick  på  provtur  den  26:e  september.  Provturen,  som  utför¬ 
des  med  c:a  2  500  tons  last  inne,  utföll  till  leverantörernas 
och  beställarnas  fulla  belåtenhet.  Medelfarten  blev  11,8  knop. 

.Ångaren,  som  har  en  lastkapacitet,  inklusive  bränsle,  av 
8  ooo  tons,  och  byggts  till  högsta  klass  i  Lloyd  s  Register  är 
av  shelterdäckstyp  med  rak  stäv  och  kryssarakter  samt  maski¬ 
neri  midskepps.  Den  är  en  modärniserad  typ  av  bolagets 
ångare  »Boden»  och  »Narvik».  Dimensionerna  ha  tidigare 
varit  införda  i  Skeppsbyggnodskonst,  häft.  8,  sid.  117.  Ångaren 


med  stänger  av  furu.  Livbåtarna,  stående  å  båtdäcket,  äro 
till  antalet  två,  försedda  med  Schmidts  dävertar.  Maskineriet 
är  i  förhållande  till  fartygets  tontal  kraftigt  och  utgöres  av 
en  tripple  expansionsmaskin  om  i  050  HK.  Ångpannorna 
äro  två  cylindriska  tubulära  sjöångpannor.  Totala  eldytan  är 
2  850  kvadratfot.  Pannorna  äro  försedda  med  Howdens  for¬ 
cerade  drag  och  Schmidts  överhettningssystem.  Farten  är 
beräknad  till  c:a  10,5  knop. 

Såväl  till  storlek,  konstruktion  som  typ  är  »Knäppinge- 
borg»  fullkomligt  lik  den  av  Lindholmens  varv  på  försomma¬ 
ren  d.  å.  levererade  ångaren  »Bråvalla». 

Å  den  efter  »Knäppingeborg»  ledigblivna  bädden  —  bädd 
n:r  4  —  kommer  kölen  till  en  av  Rederi-A.-B.  Transatlantic 
beställd  8  ooo-tonnare  att  utläggas;  å  de  två  efterföljande 
bäddarna  bygger  varvet  tvänne  ångare  om  8  000  tons  för 
samma  rederi.  Till  den  ena  av  dessa  äro  spanten  resta,  me¬ 
dan  till  den  andra  kölplåtarna  utlagts.  A  den  fjärde  eller 
sista  bädden  kommer  Transatlantics  fjärde  stora  nybyggnad 
troligen  att  placeras  —  även  det  ett  fraktfartyg  om  8  000  tons. 


är  särskilt  konstruerad  för  malmfart  med  högtankar  för  och 
akter.  Maskineriet  utgöres  av  en  triple- expansionsmaskin  om 
2  200  HK.  Befälsinredningen  är  alltigenom  komfortabel  och 
har  förlagts  i  överbyggnaden  midskepps.  Även  manskapets 
logement,  som  fått  sin  plats  i  akterskeppet,  utmärka  sig  för 
sina  bekvämligheter  och  goda  utrymmen. 

Också  det  nästa  fartyget  skall  bli  en  ångare,  varemot  de  4 
därpå  följande  skola  bli  motorfartyg  och  förses  med  diesel¬ 
motorer.  Maskinernas  typ  och  art  å  de  övriga  12  fartygen, 
som  ingå  i  nybyggnadsprogrammet,  komma  att  bestämmas 
efter  hand.  Få  rederier  i  Sverige  torde  kunna  uppvisa  ett 
så  gediget  tonnage,  som  det  Grängesbergsbolaget  förfogar 
över.  Dess  sammanlagda  tontal  utgöres  för  närvarande  av 
c:a  73  000  tons,  medan  den  vid  Götaverken  placerade  beställ¬ 
ningen  av  18  st  fartyg  omfattar  1 14  000  tons. 

Den  23  oktober  sjösattes  det  av  Göteborgs  Bogserings  A.-B. 
(Röda  Bolaget)  förra  hösten  beställda  bärgningsfartyget,  som 
erhöll  namnet  t  Fritiof*.  Fartyget  torde  bli,  om  ej  världens. 
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si  åtminstone  Skandinaviens  krafU^aste  bärgningsfartyg.  Di¬ 


mensionerna  äro: 

längd  .  '^7 

mallad  bredd .  35 

mallat  djnp .  19' 


Fartyget  drives  med  dieselmotorer  på  sammanlagt  1  250 
HK  och  blir,  såsom  det  hittills  största  motordrivna  bärgnings¬ 
fartyget,  en  nyhet  på  området.  Fartyget  skulle  kunna  gå 
från  Göteborg  till  New  York  eller  från  Göteborg  till  Java  utan 
påfyllning  av  bränsle  under  vägen. 

hördagen  den  30  oktober  ägde  ännu  en  avlöpniug  rum  vid 
Götaverken.  Sagda  dags  f.  m.  sjösattes  nämligen  det  tredje  av 


de  stora  motorfartyg,  .som  Rederiaktiebolaget  Nordstjernan  i 
Stockholm  beställt  hos  verkstaden.  Närvarande  voro  represen¬ 
tanter  för  rederi-  och  verkstadsbolageu.  Fartyget,  som  döptes  av 
frn  Hugo  Hammar,  erhöll  namnet  nCafiaifa».  Dimensionerna  för 
fartyget  äro : 

längd .  134  meter 

största  bredd  .  17  * 

dju]>  från  köl  till  däck  11,6  » 

»Canada»  är  avsedd  att  lasta  9  200  tons  d.  w.  på  26  fots 
djupgående  och  är  ett  systerfartyg  till  de  förut  av  Götaverken 
levererade  motorfart3gen  »Balboa»  och  »Buenos  Aires.» 


KLASSIFICERINGSSÄLLSKAPEN 


Lloyd^s  Register  of  Shipping. 

hloyds  Register  har  nu  utsändt  sin  statistik  över  skeppsbyggeriet  i  slutet  av  sistlidne 
följande  utseende:  _ _ 


september  kvartal.  Densamma  har 


Land 


England  .  917 

Canada . 

Andra  engelska  besittn. 

Amerika  . 

Belgien . 

Brasilien  . 

Kina . 

Danmark . 

Frankrike . 

Grekland  . 

Holland  . 

Italien  (inkl.  Trieste) . 

Japan  . 

Norge  . 

Portugal  . 

Spanien  . 

vS  ver  i  ge . 

Summa 


0 

A 

n  g  -  och  in  0  t  0  r  f 

a  r  t  y  g 

Segel 

fartyg 

Stål 

T  r  ä 

s 

t  å  1 

1 

'r  r  ä 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

Antal 

Br.-ton 

917 

3  718  007 

4 

1 

2  129 

38 

10  620 

2 

342 

46 

158  628 

0 

1  057 

— 

— 

»5 

10  940 

15 

37  580 

4 

I  454 

- — 

- - 

6 

4  235 

280 

I  735  429 

12 

iS  510 

10 

4  354 

10 

13  900 

9 

27  970 

— 

— 

— 

■ - 

3 

660 

I 

1 598 

;  — 

— 

12 

44  550 

5 

7  294 

— 

— 

59 

J14  943 

3 

I  120 

• — 

— 

289  936 

I 

200 

1  — 

— 

9 

2  472 

1 

900 

I 

600 

;  — 

— 

—— 

163 

422  635 

— 

— 

2 

765 

— 

66 

332  363 

47 

20  014 

I 

350 

42 

12  586 

72 

262  407 

— 

— 

— 

— 

1  ' 

53 

88  673 

9 

2 121 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

4 

0 

c^ 

29 

87  640 

2 

I  600 

1  - 

— 

I 

150 

57 

117  335 

6 

2119 

2 

I  300 

4 

1  095 

1  881 

7  439  656 

98 

59  816 

i  53 

17  389 

93 

48  310 

S  VI  in  in  a 


Antal 


961 

89 

3  >  2 
9 
4 

17 

62 

89 

2 

165 

156 

72 

62 

4 

32 

69 


Br.-ton 


3  73»  098 
213  894 

I  772  193 
27  970 
2  258 
51  844 
1 16  063 
292  608 

1  500 
423  400 

3(^5  3» 3 
262  407 
90  794 

2  590 
89  390 

121  849 


2105  7  565  »71 


Haudelstonuaget  under  byggnad  i  England  vid  slutet  av 
sistlidne  kvartal,  3731098  tons,  utvisar  en  ökning  av  153000 
tons  sedan  juni  1920  och  914000  tons  sedan  september  1919. 

Fhi  oerhörd  minskning  har  sedan  mars  kvartal  1919  ägt 
rum  av  det  i  Förenta  Staterna  under  byggnad  varande  han- 
delstonnaget.  Vid  slutet  av  nämnda  kvartal  var  tonnagesiff¬ 
ran  för  detta  land  4  185  523,  vilken  siffra  nu  reducerats  med 
58  procent.  Annorlunda  är  förhållandet  i  England,  vars  under 
byggnad  varande  tonnage  sedan  mars  1919  ökats  med  65  %. 

Tonnaget  under  byggnad  i  hela  världen,  7  565  171  tons,  är 
omkring  156000  tons  mindre  än  vid  slutet  av  juuikvartalet. 
Av  detta  tonnage  bygges  5019112  tons  under  inspektion  av 
Lloyd’s  Registers  experter  i  och  för  klassificering  i  sällskapets 
registerbok. 

I  Sverige  har  sedan  i  slutet  av  juni  månad  1920  en  minsk¬ 
ning  av  tonnaget  under  byggnad  skett.  Detsamma  utgöres 
nu  av  121  849  tons  mot  125899  tons  för  tre  månader  sedan. 

A.  S. 

Utdrag  ur  1920 — 1921  års  upplaga  av  LIoyd's 

Register. 

Den  nya  upplagan  av  Lloyd's  Registerbok  innehåller  full¬ 
ständiga  uppgifter  på  alla  sjögåeude  fartyg.  I  segelfartygs- 
avdelningen  upptagas  över  5,000  segelfartyg  och  skepp,  utrus¬ 
tade  med  hjälpmotorer,  och  i  ång-  och  motorfartygsavdelningen 
äro  ungefär  27  000  fartyg  registrerade.  Samtliga  hava  ett  ton¬ 
nage  överstigande  100  bruttotons. 

Minskningen  i  tonnaget  av  segelfartyg  sedan  medio  av  1914 
belöper  sig  till  641  000  tons,  vilken  minskning  är  mycket  obe- 
tvdligare  än  den  som  ägde  rum  under  den  föregående  sexårs- 
perioden.  Detta  visar,  att  tonnagebristen  har  återupplivat  byg¬ 


gandet  av  segelfartyg.  Förenta  Staterna  är  det  enda  land, 
vilket  uppvisar  ökning  av  segelfartygstonnage  sedan  1914 
Mer  än  43  procent  av  all  dylik  tonnage  äges  numera  av  U.  S.  A. 


L  a  n  d 

Juni  1914 

1 

Juni  1920 

Skilln.  mellan 
1914  och  1920 

Bruttotons 

Bruttotons 

Bruttolöns 

England  . 

18  892  000 

18  1 1 1  000 

—  781  ooo 

Brittiska  besittningar 

I  632  000 

2  032  000 

-t  400  ooo 

Förenta  Staterna: 
Sjögående  . 

2  027  000 

1 2  406  000 

i  10  379  ooo 

De  stora  sjöarna 

2  260  000 

2119  000 

—  141  ooo 

Österrike  Ungern 

I  052  000 

--- 

— 

Danmark  . 

7  70  000 

719  000 

—  5  I  ooo 

I' rankrike . 

I  922  ooo 

2  963  000 

-f  I  041  ooo 

Tyskland  . 

5  135  000 

419  000 

—  4  716  ooo 

Grekland  . 

821  000 

497  000 

—  324  ooo 

Holland  . 

I  472  000 

I  773  000 

4-  301  ooo 

Italien  . 

I  430  000 

2118  ooo 

-f  688  ooo 

Japan  . 

I  708  000 

2  996  ooo 

+  1  288  ooo 

Norge  . 

1  957  000 

I  980  OOO 

4  23  ooo 

.Spanien  . 

884  000 

937  ooo 

-r  53  ooo 

Sverige . 

1015  000 

996  ooo 

—  19  ooo 

Summa  utanför  Eng¬ 
lands  gränser  . 

35  794  000 

-T  9  282  ooo 

9  282  ooo 

Totalsumma 

45  404  000 

53  905  ooo 

+  8  501  ooo 
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Häri  inberäknas  dock  en  mängd  sjögående  läktare.  Andra 
länder,  som  ännu  äga  en  stor  del  segelfartyg  äro;  England 
med  440000  tons,  Frankrike  med  282000  tons  och  Norge 
med  240  000  tons  brutto. 

Av  ovanstående  tabell  framgår^  att  England  och  Grekland, 
undantagandes  Tyskland,  äro  de  enda  land,  som  för  år  1920 
visa  en  avsevärd  minskning  av  tonnaget  jämfört  med  år  1914. 
Oaktat  de  ökade  nybyggnaderna  och  de  f.  d.  centralländerna 
tillhöriga  fart3'gen,  vilka  äro  inberäknade  i  ovanstående  tabell, 
har  England  f.  n.  cirka  781  000  tons  mindre  tonnage  än  år  1914. 

Förenta  Staternas  sjögående  tonnage  har  ökats  med  nära 
10400000  tons,  utgörande  över  500%  sedan  1914.  Andra 
länder,  som  utvisa  en  betydande  tillökning,  äro;  Japan  med 
I  288000  tons,  Frankrike  med  1  041  000  tons  och  Italien  med 
638000  tons.  Eiksoin  Flngland  hava  även  Frankrike  och  Ita¬ 
lien  i  sina  uppgifter  ett  stort  antal  fartyg  förut  tillhörande 
centralländerna. 

Siffrorna  för  Tyskland  utmärka  förändringen  av  detta  lands 
handelsflotta.  Under  det  att  Tyskland  år  1914  näst  England 
intog  den  ledande  ställningen  med  över  5  000  000  tons,  är  nu 
i  Registerboken  infört  endast  419  000  tons.  Den  stora  mellan¬ 
skillnaden  i  tonnaget  har  antingen  kapats,  beslagtagits  eller 
tillerkänts  de  allierade  i  enlighet  med  fredstraktaten. 

I  en  del  andra  länder  har  ställningen  också  undergått  en 
betydande  förändring.  År  1914  var  England  ägare  till  41,6 
procent  av  världsångtonnaget,  medan  det  nuvarande  procent¬ 
talet  endast  är  33,6.  Norge,  som  intog  fjärde  plats,  kommer 
nu  som  sjua,  under  det  att  Japan,  förut  nr  sex,  nu  är  num¬ 
mer  tre. 

Med  uteslutande  av  fartyg,  som  befara  de  stora  sjöarna  i 
Nordamerika  (omkr.  2  300  000  tons),  har  Englands  procenttal 
beträffande  det  sjögående  världsångtonnaget  minskats  från 
43)9  år  1914  till  35,1  år  1920,  medan  i  Förenta  Staterna  samma 
tal  nu  stigit  till  25  mot  4,7  för  6  år  sedan. 

Anmärkas  bör  att,  med  undantag  av  Förenta  Staterna,  stör¬ 
sta  delen  av  tonnagets  ökning  i  de  olika  länderna  skett  under 
de  sista  12  månaderna,  under  vilken  tid  över  6  millioner  tons 
blivit  tillagt  världshandelsflottan. 

De  skandinaviska  länderna  tillsammans  visa  fortfarande  minsk¬ 
ning  i  tonnaget.  Jämfört  med  1914  uppgår  densamma  till 
47  000  tons. 

Vid  summerandet  av  totalsummorna  bliver  den  nuvarande 
ställningen  av  handelsångarens  tonnage,  jämfört  med  år  1914, 
som  följer: 

Minskning  i  England  ...  781  000  tons 

Förlust  till  Tyskland .  4  716000  tons 

Summa  5  497  000  tons 

Ökning  i  Förenta  Staterna  10  379  000  tons 
Ökning  i  andra  länder...  3  619  000  tons 

Summa  13  998  000  tons 

Summa  ökning  i  världs- 

tonnaget  8 501  000  tons 


Närmare  27  |  millioner  tons  äro  nu 
avsedda  att  bliva  klassade  hos  Dloyd’s 
Register,  och  de  befintliga  fartygen  re¬ 
dan  förut  klassade  belöpa  sig  på  5850 000 
tons.  Fartyg,  som  f.  n.  äro  klassade  i  den 
nya  Registerboken  belöpa  sig  på  sam¬ 
manlagt  över  25  millioner  tons.  I  den 
sistnämnda  tonnagesiffran  inbegripes  34 
millioner  tons,  som  äges  utanför  Eng 
lands  gränser.  Av  den  totala  nu  befint¬ 
liga  handelstonnaget  av  järn  och  stål  ha  omkring  62  procent 
byggts  under  inspektion  av  Lloyd’s  Register,  och  om  det  icke 
sjögående  tonnaget  uteslutes  bliver  procenttalet  64.  Av  det 
klassade  totaltonnaget  innehar  90  procent,  bestående  av  stål¬ 
ångare,  klass  100  A.  y.  B, 


LITTERATUREN 


Högtrycksråoljemotorii  »Ellwe»  heter  en  nyutgiven  ka¬ 
talog  från  A.-B.  Maskmverkefi.  Ellwe-motorn  är  en  råoljemotor, 


försedd  med  en  av  ingenjör  Harry  Deissner  uppfunnen  sprid- 
nings-  och  förgasningsanordning  för  bränrolja  vid  högtrycks- 
motorer.  Såväl  stationära  som  marinmotorer  av  encylindrig 
typ  tillverkas,  marinmotorerna  i  storlekar  mellan  7  och  45  EHK. 
Ellwe  motorn  kan  snabbt  igångsättas  medelst  en  luftstartan- 
ordning. 

Vinschar  kombinerade  med  Ellwe  motorer  tillverkas  också 
av  A.-B.  Svenska  Maskinverken.  Tre  storlekar  förekomma,  för 
resp.  */4>  1V2  och  3  tons  lyftförmåga. 

Motor  torpedbåtar. 

En  bland  de  mera  anmärkningsvärda  av  de  lärdomar,  som  det 
långa  världskriget  givit,  är  återvärderandet  och  återupptagan¬ 
det  av  den  för  15  å  20  år  sedan  utdömda  lilla  torpedbåten, 
som  i  krigets  allra  senaste  skede  visat  sig  vara  ett  mycket 
effektivt  vapen  och  som  upptogs  av  allade  krigförande  flottorna, 
förnämligast  Englands  och  Italiens.  Det  är  motormaskineriets 
utveckling  för  åstadkommande  av  hög  fart  och  möjligheten  att 
bygga  även  små  båtar  sjövärdiga,  som  främst  utgöra  de  fakto¬ 
rer,  vilka  åstadkommit  denna  torpedbåtens  renässans. 

Som  antytts,  är  det  huvudsakligen  den  moderna  motorn, 
som  möjliggjort  återupptagandet  i  krigstjänst  av  dessa  små  bå¬ 
tar.  Det  är  den  överlägsna  farten  —  40  och  utan  krigsutrust- 
ning  ända  till  50  knop  —  som  är  motortorpedbåtens  största 
styrka.  Ty  att  »hög  fart  är  ett  lika  verksamt  skydd  som  pansar», 
är  en  sjökrigets  erfarenheter. 

Motortorpedbåten  utgör  en  utveckling  av  det  åren  före  kri¬ 
get  framträdande  s.  k.  hydroplanet,  en  grundgående  flatbott¬ 
nad  racer.  Under  krigets  gång  kom  man  underfund  med,  att 
denna  båttyp  med  fördel  kunde  användas  att  jaga  undervattens¬ 
båtar  och  att  bevaka  kuster  samt  hamninlopp.  I  denna  tjänst  voro 
motorbåtarna  beväpnade  med  undervattensbomber  och  kulspru¬ 
tor.  På  anmodan  av  engelska  amiralitetet  åtog  sig  det  kända 
skeppsvarvet  Thornycroft  att  förse  dessa  små  nötskal  till  båtar 
med  torpeder,  och  tack  vare  en  genial  placering  av  torpeden 
i  båtens  akterskepp  lyckades  varvets  konstruktörer  förvandla 
dessa  små  motorbåtar  —  vägande  endast  mellan  7  till  lo  ton 
—  till  fullt  stridsvärdiga  torpedbåtar,  i  besittning  av  god  sjö¬ 
värdighet  och  hög  fart.  Nu  utsträcktes  dessa  båtars  använd¬ 
ning  även  till  bekämpandet  av  större  övervattensfartyg,  och 
att  de  härutinnan  visat  sig  fullt  ut  motsvara  förväntningarna  visar 
tydligen  deras  meritförteckning,  där  torpederandet  av  dread- 
noughtfartyg  på  23000  och  17000  ton  (ryska  slagskeppen 


»Petropavlovsk»  och  »Andrei  Pervosvanni»;  Kronstadt  den  18 
aug.  1919)  stå  på  listan,  förutom  sänkandet  av  en  större  krys¬ 
sare  (»Oleg»)  och  ett  flertal  andra  krig.Nfartyg. 

Till  motortorpedbåtarnas  förtjänster  hör  ock  deras  prisbillig¬ 
het,  lilla  besättningsbehov  och  sist  men  icke  minst  deras  okäns¬ 
lighet  för  minor.  På  grund  av  deras  ringa  djupgående  (c:a  i  m) 
gå  de  nämligen  fram  oskadade  över  de  tätaste  minfält  och  sät¬ 
tas  därigenom  i  stånd  att  tränga  in,  snart  sagt,  var  som  helst. 
Det  var  tack  vare  denna  deras  egenskap,  det  djärva  anfallet  i 
Kronstadts  hamn  lyckades.  Inget  annat  fartyg  skulle  kuunat 
vara  i  stånd  att  komma  genom  de  ryska  minfälten  utanför 
hamnen.  Dessa  båtars  torpedutskjutning  är  även  en  nyhet  inom 


Motortorpedbåt  i  full  fart. 
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torpedtaktiken.  För  att  ej  tynga  ned  förskeppet  och  därige¬ 
nom  hindra  farten  och  för  att  tillåta  torpedskjutning  även  vid 
de  högsta  farter  —  vilket  vid  andra  torpedutskjutningsappara- 
•  ter  ej  är  möjligt  —  utskjutes  torpeden  här  över  akterstäven  i 
båtens  längdriktning,  så  att  stjärtstycket  först  kommer  i  vatt¬ 
net.  Den  med  40  till  50  knops  fart  (en  fart  överstigande  tor- 


Motortorpedbåt  upptagen  på  slip. 


pedens  egen)  framrusande  torpedbåten  hinner  då  med  en  liten 
sidoflyttning  undan,  innan  den  i  vattnet  sänkta  torpeden  kom¬ 
mit  i  full  gång.  Torpedbåten  sättes  härigenom  i  stånd  att  utan 
större  fara  komma  helt  nära  sitt  mål,  den  behöver  ej  sakta 
farten  eller  gira  i  avskjutningsögonblicket,  vilka  båda  sistnämn¬ 
da  manövrer  äro  synnerligen  ofördelaktiga  för  ett  torpedanfalls 
lyckliga  utförande. 

En  i  Stockholm  såsom  modell  för  någon  tid  sedan  förevi¬ 
sad  motortorpedbåt  utföres  av  Thornycroft  i  treune  storlekar 
av  12,  17  och  21  m  längd.  Mellanstorleken  är  den  typ,  som 
kommit  mest  till  användning.  Denna  båt  är  bestyckad  med 
2  st.  45  cm  torpeder,  4  undervattensbomber  (mot  U-båtar),  2 
kulsprutor  samt  är  försedd  med  radiotelegraf.  Maskineriet  ut- 
göres  av  2  st.  1 2-cylindriga  Thornycroftmotorer  vardera  på  375 
HK.  vilka  ge  båten  en  fart  av  45  till  50  knop.  Deplacement 
10  ton.  Besättningsstyrka  4  man:  i  officer,  2  motormaskinister 
och  I  radiotelegrafist.  Aktionsradien  är  255  sjömil. 


PERSON  ALIER 


Sven  Almqvist  80  år. 

Förutvarande  chefen  för  Motala  Verkstad,  sedan  Lindholmen 
och  slutligen  Götaverken,  Sven  Almqvist  uppnår  den  12  decem. 
ber  den  höga  åldern  av  80  år.  Dir.  A.  har  i  brev  till  red.  an¬ 
hållit  att  omnämnandet  härav  måtte  ske  så  kortfattat  som  möj¬ 
ligt,  och  skall  därför  här  blott  huvuddragen  av  hans  verksam¬ 
het  återgivas. 

A  föddes  i  Liljeholmen  vid  Stockholm.  Efter  förberedande 
skolundervisning  studerade  han  dels  vid  Slöjdskolan  i  Stock¬ 
holm  och  dels  vid  Teknologiska  Institutet.  År  1857,  således 
redan  vid  17  års  ålder  hade  A.  avslutat  sina  skolstudier  och 
kom  därefter  först  som  järnkontorsstipendiat  till  Motala  Verk¬ 
stad,  där  han  fick  en  varmt  intresserad  gynnare  i  sin  lärare,  O. 
E.  Carlsund.  Efter  fem  års  elevtid  blev  han  antagen  som  ri¬ 


tare  och  kvarstannade  i  denna  befattning  till  år  1868,  då  han 
övergick  till  liknande  tjänst  vid  Mariningenjörstaten.  Han 
lämnade  emellertid  redan  efter  ett  år  denna  anställning  för  att 
tillträda  befattningen  som  maskinkonstruktör  och  sedermera  även 
som  ritkontorschef  vid  Lindholmens  Verkstad  i  Göteborg,  vil 
ken  då  var  en  filial  till  Motalabolaget.  År  1877  blev  A.  kallad 


att  övertaga  befattningen  som  chef  och  överingenjör  vid  Motala 
Verkstad  för  att  år  1892  återvända  till  Göteborg  i  egenskap  av 
verkställande  direktör  vid  Lindholmen.  År  1906,  sedan  Lind¬ 
holmen  genom  köp  övergått  i  nya  händer,  bildade  A.  Göteborgs 
Nya  Verkstadsaktiebolag,  som  övertog  Göteborgs  Mek.  Verk¬ 
stads  varv  och  verkstäder,  där  han  kvarstod  som  verkställande 
direktör  till  i  november  1910  och  som  kassadirektör  och  sty¬ 
relsens  ordförande  till  1917. 

Numera  vilar  sig  denne  vår  varvsindustris  »grand  old  man» 
efter  sin  långa  arbetsdag  och,  för  att  citera  hans  egna  anspråk¬ 
lösa  ord,  gläder  han  sig  åt  »att  vara  glömd  och  borta  från  livets 
strider  och  att  endast  på  avstånd  få  inkognito  lyssna  till  vapen¬ 
gnyet  och  beskåda,  vad  som  händer». 

Oscar  F.  Witt,  ingenjör,  förut  teknisk  chef  för  A.-B.  Karl¬ 
hamns  Skeppsvarv,  Karlshamn,  nu  anställd  vid  A.-B.  J.  V. 
Svensons  Motorfabrik,  Stockholm. 

Fredrik  A.  Cassel  har  utnämnts  och  förordnats  till  marin- 
ingenjör  av  2:dra  graden  vid  Mariningenjörkaren. 

Oscar  V.  Janson  har  utnämnts  och  förordnats  till  marinin¬ 
genjör  av  2:dra  graden  vid  Mariningenjörkåren. 

Birger  Th.  Swenzén  har  utnämnts  och  förordnats  till  marin- 
iugenjör  av  2:dra  graden  vid  Mariningenjörkåren. 

Ä.  W.  Palmqvist,  ingenjör,  har  av  K.  M:t  förordnats  att 
tillsvidare  vara  skeppsmätningskontrollör  med  tjänstgöringskyl¬ 
dighet  inom  Göteborgs  distrikt. 

Oscar  Alfred  Hallström,  ingenjör,  har  förordnats  att  tills¬ 
vidare  fr,  o.  m.  d.  I  nov.  vara  2:dra  fartygsinspektör  med 
Sundsvall  som  förläggningsort. 

G.  G.  Göransson,  mariningenjör,  f.  n.  anställd  vid  A.-B. 
Öresundsvarvet  i  Landskrona,  kommer  att  lämna  därvarande 
befattning  för  att  i  stället  bli  redaktör  för  tidskriften  Verkstä¬ 
derna  i  Stockholm. 

Ludvig  Thrysin,  civilingenjör,  förut  varvsingenjör  vid  A.-B. 
Svenska  Maritimverken,  Trälleborg,  nu  disponent-assistent  vid 
Sölv'esborgs  Varvs-  &  Rederi  A.-B.,  Sölvesborg. 
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REDAKTÖR:  fi/LS  J.  LJUhQZELL 

Skeppsbyggnadskonsts  utgivningsdag  är  sista  onsdagen  i  varje  månad.  —  Prenumerationspris  pr  år;  inom  Sverige  12  kr.,  till 
utlandet  13  kr.  Pris  pr  enkelt  häfte  1,50  kr. 

Återgivande  av  tidskriftens  med  »  betecknade  artiklar  jämte  tillhörande  illustrationer  förbjudes,  såvida  icke  källan  angives. 

INNEHÅLL:  Varvstekniska  problem,  av  civilingenjör  N.  J.  Ljungzell.  —  Varven  och  verkstäderna.  —  Klassificeringssällskapen.  — 
Handelsflottan.  —  Föreningarna.  —  Personalier. 
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"  VARVSTEKNISKA  PROBLEM. 

Av  civilingenjör  Alls  J.  Ljtmgzell,  Stockholm. 


Skeppsplåtslagerimaskiner. 

Att  få  varvens  skeppsplåtslageriverkstäder  försedda  med 
tillräckliga  och  lämpliga  arbetsmaskine?-  är  ett  av  de  vikti¬ 
gaste  driftstekniska  spörsmål,  som  förekomma.  Här  skall 


1 


Fig.  63.  Olika  moment  av  stansning  i  götjärn. 


Fig.  64.  Överst:  Olika  moment  av  stansning  i  välijärn. 
Nederst:  Nitar,  inslagna  i  ojämna  hål. 

blott  i  förbigående  omnämnas  en  del  mer  eller  mindre 
vanliga,  moderna  skeppsplåtslagerimaskiner,  varefter  ett 
närmare  ingående  på  en  specialfråga  följer.  Bland  de 
nyare  skeppsbyggerimaskiner,  som  användas  till  arbetets 


(Forts.  fr.  sid.  69.) 

underlättande,  märkas  sålunda  t.  ex.  stora  böjvalsverk  eller 
rundbockningsmaskiner,  försedda  med  stödrullar  på  flera 
ställen  längs  valsarna  (En  dylik  maskin  fanns  avbildad  i 
Skepp  sbyggnadskonst,  1919,  sid.  46),  hydrauliska  bock- 
nings-  och  flänsnmgspressar,  avsedda  att  kunna  ersätta  de  i 
anskaffning  betydligt  dyrare  böj  valsverken.  (En  sådan 
hydraulisk  press  fanns  avbildad  i  Skeppsbyggnads- 
konst,  1919,  sid.  99.),  hydrauliska  eller  elekt: omekaniska 
rnanhålspressar,  transportabla  plåtspetsningsfräsmaskmer  (Se  av¬ 
bildning  i  Skeppsbyggnadskonst,  1919,  sid.  31),  spant- 
skev  riings  maskiner,  spantrammar,  d.  v.  s.  mindre  transportabla 
hydrauliska  eller  pneumatiska  pressar,  transportabla  elek¬ 
triska  eller  pneuniatiska  försänkningsborrmaskifier,  multipelstans- 
maskiner,  multipel-  och  paketborrinaskiner,  o.  s.  v. 

Den  specialfråga,  som  nyss  avsågs,  är  staimiing,  stans¬ 
maskiner  och  anordningar  för  mateiialets  hajidhavande  vid 
denna  arbetsmetod. 

Stansning. 

Stansning  är  ju  en  form  av  klippning,  blott  med  den 
skillnaden,  att  angreppslinjen  är  helt  eller  till  största  delen 
sluten.  För  att  erhålla  ett  gott  stansningsresultat,  d.  v.  s.  ett 
hål  med  jämna  kanter,  är  det  nödvändigt  att  tillverka 
stansar  och  dynor  med  riktiga  dimensioner  i  förhållande 
till  det  stansade  materialets  tjocklek.  Hur  själva  stans- 
ningsoperationen  tillgår,  kan  det  vara  både  intressant  och 
nyttigt  att  tänka  sig  in  uti.  Stansningens  fortskridande 


Fig.  65.  Utstansade  »pluggar». 


belyses  bra  av  de  visade  bilderna  (fig.  63  och  64)  av- 
stansning  i  välijärn  och  götjärn.  Tar  man  reda  på,  hur 
i  praktiken  de  utstansade  bitarna,  »pluggarna»,  se  ut  ■ — • 
fig.  65  visar  en  fotografi  av  en  liten  jtrovsamling  dylika 
från  olika  varv  och  verkstäder  —  skall  man  finna,  att  plug- 
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garna  inte  alla  äro  lika  vackra.  Uppmäter  man  de  jämna 
och  riktigt  formade  pluggarna,  visar  det  sig,  att  diameter¬ 
skillnaden  mellan  stansen  och  dynans  hål  för  vanligt 
mjukt  skeppsbyggerimaterial  då  är  c:a  Y5  av  dettas  tjock¬ 
lek.  Man  kan  också  konstatera,  att  differensen  lämp¬ 
ligen  kan  vara  något  mindre  (ned  till  ^/g)  vid  ännu  mju¬ 
kare  material  och  större  (upp  till  för  hardare.  Å  fig. 
66  visas  en  grafisk  framställning  härav  liksom  kurvor,  an¬ 
givande  samhörande  värden  å  diametrar  för  nitar,  stansar 
och  dynor  i  förhållande  till  materialtjockleken,  vilka  med 
utgångspunkt  från  Lloyd’s  Registers  bestämmelser  torde 
kunna  anses  allmänt  lämpliga,  under  förutsättning  att  hålen 


Fig.  66.  Förhållanden  mellan  diametrar  hos  stansar  och  dynor  för 

olika  materialtjocklekar. 


efter  stansningen  upprymmas  ordentligt.  Upprymmas  icke 
hålen,  måste  nitdiametern  tagas  lika  med  eller  mindre  än 
Stansdiametern,  varigenom  samtidigt  en  större  formföränd¬ 
ring  hos  nitskaftet  under  nitningsoperationen  blir  nödvän¬ 
dig,  så  att  de  som  långa  försänkningar  verkande  stan¬ 
sade  hålen  bli  fyllda  av  nageln.  Av  kurvorna  och  ovan¬ 
stående  resonemang  i  övrigt  framgår,  att  man  t.  ex.  vid 
en  Yl”  stans  bör  använda  olika  dynor,  då  man  stansar  i 
väsentligt  olika  tjockt  material. 

lakttages  icke  riktiga  diameterdifferenser  ä  stans  och  dyna, 
riskeras  dels  ett  dåligt  stansarbete  med  skrovligt  häl  (Jämf.  ex. 
på  motsvarande  pluggar  —  fig.  65),  dels  utsättas  stans¬ 
maskinerna  och  stansverktygen  åtminstore  vid  maximala  plåt¬ 
tjocklekar  och  håldiametrar  för  icke  avsedda  och  farliga  på¬ 
frestningar.  Detta  ligger  ju  i  varje  verkstadslednings  in¬ 
tresse  att  undvika. 

Stansmaskiner. 

Dessa  arbetsmaskiner  utgöras  som  bekant  av  mekaniska, 
hydrauliska  eller  pneumatiska  pressar  av  stationär  eller 
transportabel  typ.  På  varven  förekomma  numera  mest  sta¬ 
tionära  mekaniska  stansmaskiner  för  direkt  elektromotordrift. 
Maskiner  med  vertikalrörelse  på  stansen  användas  för  både 
plåtar  och  profiler,  medan  horisontala  stansmaskiner  blott 
förekomma  för  profiler.  Maskinerna  byggas  dels  enkla, 
dels  dubbelsidiga,  ofta  också  kombinerade  med  saxar  eller 
dylikt.  Lämpligheten  av  det  ena  eller  andra  härvidlag 
tål  att  väl  övervägas  vid  maskinköp  och  sammanhänger 


med  de  planeringsprinciper,  som  tillämpats  för  verkstä¬ 
derna. 

Stansmaskiner  liksom  en  del  andra  skeppsplåtslageri- 
maskiner  kunna  numera  erhållas  av  svensk  tillverkning, 
och  är  det  särdeles  glädjande,  att  en  så  välkänd  verkstad 


Fig.  67.  Stansmaskin  med  »svävande  stans»,  tillverkad  vid  Karl¬ 
stads  Mek.  Verkstad. 


som  A. -B.  Karlstads  Mek.  Verkstad  velat  ägna  sig  däråt. 
Att  detta  blivit  fallet  får  tillskrivas  maskinfirman  A. -B.  V. 
Löweners  initiativ,  vilken  firma  även  blivit  den  förut¬ 
nämnda  verkstadens  ensamförsäljare  för  dessa  slag  maskiner. 


Fig.  68.  »Svävande  stans». 


För  stansrörelsens  reglering  hava  framkommit  åtskilliga 
specialkonstruktioner,  olika  efter  de  betingelser,  som  vid 
skilda  industrier  förelegat.  Vid  för  varvsdrift  avsedda  verti¬ 
kala  maskiner  går  stansen  ofta  kontinuerligt  upp  och  ned, 
varvid  för  varje  maskininslag  ett  hål  kan  sias  av  skickliga 
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arbetare.  För  bekväm  inriktning  av  de  med  körnslag  eller 
små  vita  cirklar  up])märkta  arbetsstyckena  kan  det  i  många 
fall  vara  läm]:)ligt  att  använda  ■* svävande  slansD  eller  »/7)7- 
stans  » . 

Med  svävande  stans  förstås  en  sådan  anordning,  att 
stansen  håller  sig  svävande  på  ett  reglerbart  avstånd  strax 
ovanför  plåten  eller  annat  föremål,  som  skall  stansas,  så 
att  dess  inriktning  lätt  och  exakt  kan  ske.  Vid  Karlstads 
Mek.  Verkstad  har  uppfunnits  en  dylik  svävande  stans 
(fig.  67  och  68),  vid  vilken  efter  tillslagningen  av  kopp- 
lingsmekanismen  och  stansningens  fullbordande  stansen 
automatiskt  på  nytt  inställer  sig  i  det  svävande  läget,  där 
den  sedan  förbliver  tills  nästa  tillkoppling  äger  rum.  Den 
i  fig.  67  avbildade  stansmaskintypen  är  försedd  med  denna 
anordning,  och  har  en  sådan  maskin,  f.  ö.  av  den  vid 
verkstaden  antagna  » lever- >  eller  hävarmstypen,  levere¬ 
rats  till  Finnboda  Varv  i  Stockholm,  där  den  numera  är  i 
bruk. 


Fig.  69.  Stansmaskin  med  stansen  fast  förenad  med  sliden. 


Fig.  70.  Detaljer  till  maskinen  i  fig.  69. 


Flytstansen  har  amerikanskt  ursprung.  Meningen  med 
flytstans  är  helt  enkelt,  att  stansen  under  plåtens  inriktning 
så  att  säga  ligger  och  flyter  på  materialet,  varvid  en  cen¬ 
trumstans  lätt  kan  falla  in  i  de  uppkörnade  hålen.  Flyt- 
ningen  skall  ske  så  lätt  som  möjligt,  så  att  icke  därav 
vållad  friktion  hindrar  inriktandet.  Här  skola  några  olika 
utvecklingsstadier  och  konstruktioner  av  flytstansar  be¬ 
skrivas. 
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I.  Anordning  med  hela  stanssliden  dytande  och  därför 
kraftig  balansering  av  densamma.  Fig.  69  och  70  ge 
exempel  på  en  dylik  konstruktion.  Maskinen  är  en  häv- 
armspress.  I  förstnämnda  figur  är  sålunda  A  maskinsta¬ 
tivet,  C  drivaxeln,  D  den  därå  fästade  excenter-  eller  kam¬ 
skivan  och  E  hävarmen,  som  rör  sig  kring  tappen 
Sliden  G  höjes  av  nyssnämnda  hävarms  kortända,  medan 
trycket  från  hävarmen  till  stansen  m  förmedlas  av  de  i 
fig-  70.  4>  synliga  länkarna  E  och  P,  tärningen  I 

och  det  utryckbara  kopplingsstycket  //.  När  11  är  utryckt, 
kan  tydligen  intet  tryck  från  hävarmen  E  överföras  till 
stansen.  Skillnaden  mellan  slidens  (med  stansen)  vikt  och 
spänningen  i  den  balanserande  fjädern  L  jämte  en  viss 
varierande  ehuru  jämförelsevis  obetydlig  friktionskraft,  åstad¬ 
kommen  av  tärningen  I:s  rörelse  relativt  sliden,  kommer 
istället  att  verka  på  stansen  m.  Genom  att  begagna  en 
lagom  kraftig  fjäder  L  kan  således  stansen  fås  i  flytande 
läge,  då  kopplingsstycket  är  utryckt.  Efter  ett  kraftslag 


Fig.  71.  Stansmaskin  med  flytgörbar  stanshållare  och  pneumatisk 

inkoppling. 


Fig.  72.  Detaljer  till  maskinen  i  fig.  71. 

av  maskinen  kan  kopplingsstycket  utryckas  genom  ett  grepp 
i  det  synliga  handtaget  eller  med  en  automatiskt  verkande 
anordning  från  drivaxeln  C.  Den  automatiska  utrycknin¬ 
gen  (Se  fig.  70,  fig.  2  och  j)  förmedlas  av  den  krökta 
svängarmen  O,  varpå  sitta  tvänne  knaster  d,  gaffeln  a  med 
de  tvänne  klorna  b,  som  genom  kringvridning  av  axeln  A' 
kunna  bringas  att  slå  an  mot  knasterna  d  och  dymedelst 
hålla  kopplingsstycket  II  utryckt.  Kringvridningen  av  A' 
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uttöres  som  sagt  automatiskt  av  drivaxeln  C  för  varje  varv 
medelst  en  kamskiva  A\  som  verkar  på  stängerna  6’  och  V, 
vilken  senare  trycker  på  den  å  A  fastade  och  pa  samma 
sida  av  maskinen  synliga  hävarmen  W.  När  ett  kraftslag 
önskas,  drager  man  i  ett  av  handtagena  o,  sa  att  medelst 
länkarna  /  och  e  axeln  A"  med  gaöeln  a  vridas  tillbaka, 
då  fjädern  P  kan  börja  verka  och  införa  kopplingsstyc- 
ket  //,  så  att  stansen  kommer  i  arbetande  läge.  Den 
automatiska  utryckningen  kan  frånkopplas  genom  att  upp¬ 
lägga  högra  ändan  av  stången  V  i  fjäderklykan  k. 

II.  Blott  stavshållaren  flytande.  Nyare  maskiner  med 
tlytstansar  äro  i  allmänhet  anordnade  efter  denna  princip. 
Stanshållarens  fastklämning  resp.  frigörande  å  sliden  sker 
medelst  ett  kopplingsstycke,  (på  engelska  =  gag)  som  ges 
rätt  så  olika  form.  Bl.  a.  följande  utföringsformer  före¬ 
komma. 

a.  Pneumatisk  manövrering  av  kopplin gssty eket.  Fig.  7  1 
och  72  visa  en  konstruktion  av  detta  slag.  Å  den  förra 
bilden  är  A  maskinstativet,  E  sliden,  inuti  vars  nedre  ända 
stanshållaren  Q  befinner  sig,  O  och  OA  pneumatiska  cy¬ 
lindrar,  som  sitta  monterade  på  sliden,  (se  fig.  T  2,  fig. 

2  och  j)  och  röra  sig  upp  och  ned  samtidigt  med  denna, 
varför  tryckluften  behöver  tillföras  medelst  en  rörlig  för¬ 
bindelse,  som  här  utgöres  av  slangarna  71  och  i.  Kopp- 
lingsstycket  har  en  mindre  parallellipipedisk  del  N  med 
de  därifrån  utskjutande  cylindriska  delarna  M,  vilkas  ytter- 
ändar  N  tjänstgöra  som  kolvar  i  cylindrarna  O  och  QA. 

I  mittelstycket  finnes  en  urtagning  P,  vari  i  det  å  fig.  72, 
fig.  2  visade  läget  stanshållaren  kan  befinna  sig  oberoende 
av  slidens  rörelse  under  stansens  flytperiod.  Genom  ventil¬ 
reglering  av  tryckluften  överföres,  så  snart  ett  kraftslag 
önskas,  kopplingsstycket  åt  höger,  så  att  stanshållaren 
klämmes  fast  och  kommer  att  följa  slidens  rörelse.  Hur 
stanshållaren  ser  ut  och  fastklämningen  av  densamma  äger 
rum  framgår  av  fig.  72,  fig.  4—6.  I  de  sneda  urtag¬ 
ningarna  Z  på  stanshållaren  ingripa  vid  kopplingsstyckets 
överförande  åt  höger  de  inuti  detsamma  sittande  kilfor- 
made  partierna  U,  som  då  tvinga  stanshållarens  översta 
del  att  ligga  an  mot  den  horisontala  undersidan  av 
partiet  R  på  kopplingsstycket.  Spiralfjädern  d  tjänar  att 
hindra  stanshållaren  med  stansen  att  falla  ned  för  långt 
och  strävar  ständigt  att  trycka  stanshållaren  uppåt  samt 
att  balansera  vikten,  så  att  stansen  lätt  flyter  på  föremålet, 
som  skall  stansas,  under  inriktningen. 

Sta7ishåUare7i  fästes  i'esp.  lösgöres  i  sliden  fnedelst  en 
kopplare,  so/n  rnanövieras  geno/n  e/i  konibination  av  /nagneter 
och  fjädrar.  Fig.  73  visar  ett  dylikt  arrangemang  vid  en 
maskin  av  excenterpresstyp.  A  är  maskinstativet,  b'^  sliden, 
b  stanshållaren  och  c  kopplaren.  Den  senare  är  fäst  vid 
armparet  c‘^,  som  breder  ut  sig  uppåt  och  överst  är  för¬ 
bundet  med  axeln  H.  Vid  denna  axel  äro  också  länk¬ 
paret  fästade  och  i  sin  tur  påverkade  av  spiralfjäd¬ 
rarna  cb  vilka  utgå  från  maskinstativet  vid  af.  Spännas 
dessa  fjädrar,  kommer  tydligen  hela  länksystemet  — c‘^ 
med  kopplaren  c  att  ständigt  tryckas  inåt  sliden  b"^-.  Nämnda 
system  så  att  säga  upphakas  emellertid  av  elektromagne- 
terna  I) — d  och  d'-' — d^  för  att  vid  behov  lössläppas  och 
inkoppla  c,  så  att  en  stansning  kan  ske.  Magneterna  äro 
monterade  på  den  från  maskinstativet  utstående  armen  C. 
»Upphakningen»  och  lösgörandet  av  länksystemet  tillgår 
på  följande  sätt.  Vid  armparet  c~  äro  knäplåtarna  fäs¬ 
tade,  vilka  åter  uppbära  bulten  I  denna  finnes  ett 
spår  c",  i  vilken  den  som  lås  verkande  kring  en  vid  A 


fäst  tapp  vridbara  biten  d^  kan  ingripa,  som  det  i  fig.  73, 
pg.  I  visade  läget  antyder,  d'^  strävar  att  låsa  c®  dels  på 
grund  av  sin  egen  tyngd,  dels  påverkad  av  spiralfjädern 


Dg-  73-  Stansmaskin  med  flytgörbar  stanshållare,  som  in-  och  ur¬ 
kopplas  med  magneter  och  fjädrar. 

d'’.  När  magneten  D,  som  är  starkare  än  fjädrarna  cb 
sättes  i  funktion,  dras  armsystemet  — ^8  långt  utåt, 

att  d^  kan  ingripa  och  låsa  detsamma  i  det  förut  antydda 
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läget.  Önskar  man  nu  ett  stansslag,  sliites  strömmen  till 
magneten  då  dennas  kärna  med  stången  attra¬ 
heras  och  dragas  uppåt,  varvid  samtidigt  som  i  a'®  är 
förbunden  med  låset  lyfter  detta  och  alltså  lössläpper 
armsystemet  så  att  fjädrarna  kunna  draga  in  c 

i  sitt  hål.  När  sliden  efter  stansningens  utförande  rör 
sig  uppåt,  bör  i  lämpligt  läge  /?  bringas  att  verka,  så  att 
stansen  på  nytt  kommer  i  flytande  läge. 

I  fig-  7  3>  fig-  3  visas  ett  annat  sätt  att  manövrera  kopp- 
laren  c^.  Magneterna  och  äro  monterade  direkt  på 
stansmaskinens  slid,  och  kopplaren  c®  är  en  direkt  fort¬ 
sättning  av  den  förstnämnda  magnetens  kärna  d^.  Spiral¬ 
fjädern  d'^^  strävar  ständigt  att  inkoppla  Magneten  d^ 
åverkar,  då  den  elektriska  strömmen  påsläppes,  länkarna 
d‘  och  d^^,  så  att  den  senare,  som  i  det  på  figuren  an- 


Fig.  74.  Stansmaskin  med  flytgörbar  stanshållare,  och  elektro¬ 
magnetisk  in-  och  urkoppling. 

givna  läget  låser  d^  med  lösgöres  och  av  fjädern 
inkopplas,  varvid  stanshållaren  övergår  från  flytande 
till  arbetande  läge. 

y.  Stanshållaren  fästes  lesp.  lösgöfes  i  sliden  medelst  en 
helt  och  hållet  på  elektromagnetisk  väg  ma7iövrerad  kopplare. 
Denna  anordning  framgår  schematiskt  av  fig.  74.  Maskin¬ 
stativet  är  här  betecknat  med  j,  sliden  med  2  och  stansen 
med  4.  Kopplaren  5  sammanhänger  genom  någon  styv 
förbindning  med  magnetkärnorna  8  och  9,  vilka  äro  för¬ 
bundna  av  stången  10  och  höra  till  resp.  magnetspolarna 
6  och  7.  Dessa  erhålla  ström  genom  grenledningarna 
/j — 14  och  16 — 77,  som  utgå  från  ledningen  ii — 12.  Ström¬ 
kretsen  /j — 14  till  spolen  6  slutes  med  strömbrytaren  75, 
varvid  kopplaren  5  skjutes  åt  vänster  och  stanshållaren 
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tastklämmes  i  sliden,  så  att  en  stansning  kan  utföras. 
Återföringen  utföres  av  magnetspolen  7,  som  attraherar  sin 
åt  vänster  förut  likaledes  förda  kärna  9.  För  att  detta 
skall  kunna  ske  måste  givetvis  den  dithörande  strömkret¬ 
sen  16 — 77,  som  varit  avbruten  vid  79  och  8,  först  slutas. 


Fig.  75.  Stansmaskin  med  flytstans  och  elektrisk  inkoppling  med 

fotströmslutare, 


Strömledningens  slutande  vid  79  åstadkommes  vid  inkopp¬ 
lingen  av  5,  då  samtidigt  den  på  stången  io:s  fortsätt¬ 
ning  2j  sittande  isolerklossen  24  (se  även  detaljskissen  i 
fig.  74,  fig.  2  och  j.)  med  de  böjda  fjäder-kontakterna  25 
föres  åt  vänster,  så  att  dessa  komma  i  kontakt  med  79. 
Bultarna  26  genom  isolerklossen  24  sätta  de  bägge  fjäder¬ 
kontakterna  25  i  ledande  förbindelse  med  varandra,  utan 
att  strömmen  kan  nå  den  med  23  betecknade  fortsätt¬ 
ningen  av  stången  10.  Vid  18  slutes  strömkretsen  16 — 77 
till  magnetspolen  7  åter  genom  kontakten  21,  som,  isolerad 
av  22  är  fäst  på  den  å  sliden  2j.-j  överända  sittande  böjda 
armen  20.  Denna  strömslutning  äger  rum  i  slidens  neder- 


i 


Fig.  76.  Stansmaskin  med  flytstans  och  elektrisk  inkoppling  med 

handströmslutare. 


Sta  läge,  d.  v.  s.  då  en  stansning  utförts,  och  man  önskar 
stansen  i  nytt  flytläge.  Nästa  kraftslag  erhålles  genom 
att  ånyo  sluta  strömbrytaren  75  till  magneten  ö,  etc. 

Icke  minst  vid  stansning  av  mindre  arbetsstycken  är 
det  bekvämt  att  hava  elektrisk  inkoppling  av  en  flytstans. 
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Fig.  7  5  och  7  6  visa  stansmaskiner  utrustade  med  ström- 
slutare,  som  skötas  av  arbetaren  med  foten  resp.  handen. 

o.  Aiiordnmg  med  en  rörlig  sidobult  för  flytstanshållarens 
och  stansens  uppdragning  efter  varje  stansning,  varvid  ock  av- 


Fig.  77.  Flytstans  med  en  rörlig  sidobult  för  stansens  uppdragning 
efter  varje  stansning,  varvid  ock  avståndet  från  stansningsföremålet 
till  stansen,  när  denna  frigöres,  kan  regleras. 

ståndet  från  stansningsföremålet  till  stansen,  när  denna  efteråt 
frigöres,  är  reglerbart.  Anordningen  är  användbar  även  vid 
de  i  f  och  y  visade  sätten  för  stanshållarens  inkoppling. 
Fig.  77,  dg.  I — -.^‘åskådliggör  arrangemanget.  Fig.  i  \\sd,r 


en  frontvy  av  stansmaskinen  med  slidens  nederdel  och 
dynhållaren  synliga.  Stansen  är  här  liksom  i  fig,  2  och 
j  ännu  i  flytläge,  ehuru  kopplaren  g  är  införd,  så  att  om 
sliden  /  är  på  nedgående,  stansning  kommer  att  äga  rum. 
I  fig.  4  är  stansningen  pågående.  Å  de  nämnda  figurerna 


Fig.  7S.  Exempel  på  uppbärning  medelst  svängkran  och  lyftblock 
av  ett  L-järn  under  en  arbetsoperation.  L-järnet  stödes  dessutom 
på  en  med  en  rulle  försedd  bock. 


är  stansen  betecknad  med  4,  stanshållaren  med  6  och  förut¬ 
nämnda  rörliga  sidobult  med  14.  Stanshållaren  rör  sig  i 
det  i  slidens  i\s  underdel  inpassade  stycket  7,  i  vilket 
stanshållaren  hindras  att  vrida  sig  av  den  i  spåret  ir  rör¬ 
liga  innerändan  12  till  den  i  7  fästade  skruven  13.  Sido- 
bukten  14,  som  i  vissa  lägen  kan  ingripa  i  spåret  22  på 
stanshållaren,  uppbär  i  sin  andra  ända  en  liten  tapp  23. 
Denna  tapp  sticker  också  in  i  ett  avlångt  hål  24  på  den 
i  det  cylindriska  hålet  15  förskjutbara  bussningen  16,  vilken 


Fig.  79.  Uppbärning  av  en  U  balk  under  stansning  med  hiälp  av 
från  I-balkstrallor  nedhängande  lyftblock. 


i  sin  ytterända  /y  har  en  horisontal  kam  25,  som  i  sin  tur 
rör  sig  emot  det  vid  maskinstativet  genom  den  vinkelboc- 
kade  plåten  30  förbundna  plattjärnet  27  och  dess  av- 
sneddning  26.  Bussningen  j6  påverkas  ständigt  av  spiral- 
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fjädern  20  men  hindras  att  pressas  helt  ut  av  stopj^muttern 
som  genom  gängorna  /8  är  fäst  i  sliden  /.  Sidobul- 
ten  ])åverkas  av  spiral  tjädern  2/,  som  sitter  i  den  för¬ 
skjutbara  bussningen  /6  och  är  något  svagare  än  spiral¬ 
fjädern  20. 

Vid  slidens  nedgående  under  stansningens  utförande  (Se 
2  och  4)  pressas  kammen  25  med  bussningen  16  med 
det  avlånga  hålet  2j  i  riktning  mot  stanshållaren.  När 
sliden  kommit  så  långt  ned,  att  sidobulten  14  kan  ingripa 
i  spåret  22  på  stanshållaren,  skjutes  sagda  bult  även  dit 
av  sjtiralfjädern  21.  Sedan  stansningen  utförts,  uppdrages 
stansen  ur  det  gjorda  hålet  genom  sidobulten  14:3  anligg- 
ning  mot  överkanten  av  spåret  22  i  stanshållaren.  Om 
plattjärnet  27  medelst  de  i  de  vertikala  spåren  29  i  plåten 
JO  föränderligt  inställbara  skruvarna  28  ar  riktigt  injusterat, 
återföres  kort  härpå  sidobulten  14  till  sitt  i  fig.  2  visade 
utgångsläge,  så  att  stansen  åter  blir  flytande,  varefter  givet¬ 
vis  också  kopplaren  9  bör  utdragas,  antingen  detta  sker 
för  hand  genom  dragning  i  10  eller  på  elektromagnetisk  eller 
annan  väg.  Återföringen  av  sidobulten  14  verkställes  av 
spiralfjädern  20,  vilken  då  kammen  25  passerat  plattjärnets 
avsneddning  26  skjuter  bussningen  j6  med  sagda  kam  utåt, 
liksom  samtidigt  den  mot  hålet  24:$  innersida  anliggande 
tappen  2j  drar  sidobulten  14  ur  spåret  22.  Fjädern  2i:s 
motstånd  övervinnes  nämligen  av  den  kraftigare  fjädern 
20.  Injusteringen  av  plattjärnet  27  brukar  vanligen  göras 
så,  att  stanshållaren  nedsläppes  i  flytläge,  så  snart  stansen 
4  kommit  ett  par  millimeter  över  plåten  j.  Arbetarna 
böra  givetvis  då  ha  flyttat  stansningsföremålet  något,  så 
att  man  ej  riskerar  att  stansen  faller  ned  i  det  redan 
stansade  hålet. 

Plåtars  och  profilers  manövrering  vid  stansmaskiner. 

Att  materialet  under  stansningen  kan  manövreras  på  ett 
bekvämt  och  snabbt  sätt  är  av  väsentlig  betydelse  för  en 
ekonomisk  drift  inom  skeppsplåtslageriet. 


Fig.  80.  Stansmaskin,  försedd  med  rullskivevagnar  för  profilernas 
uppbärande  under  arbetsoperationen. 


Profiljänien  äro  ju  i  regel  jämförelsevis  lätta,  och  för 
byggnad  av  fartyg  upp  till  10  000  tons  d.  w.  förekomma 
väl  sällan  profiler,  vägande  mer  än  500  å  i  000  kg,  eller 
i  större  längder  än  15  å  20  m,  medan  plåtarnas  vikt 
kan  uppgå  till  flera  tusen  kg.  På  grund  av  sin  form  äro 
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profilerna  i  allmänhet  också  lättare  att  handskas  med  än 
plåtarna.  Vid  stansmaskinerna  uppbäres  profilerna  för  det 
mesta  med  tillhjälp  av  svängkranar  och  Ivftblock  ävensom 
med  bockar,  som  äro  försedda  med  ndlar  (Se  fig.  78.).  Ibland 
begagnas  från  T-balks/rallor  nedhänga7ide  lyftblock  (Fig.  79) 


Fig.  81.  Stansmaskin,  utrustad  med  svängkranar  för  plåtarnas  upjD- 

bärande. 

eller  låter  man  profilerna  vila  pä  i  sidled  förskjutbara 
rullskivevagnar  (Se  fig.  80). 

Beträffande  plåtarna  har  det  visat  sig  betydligt  svårare 
att  finna  på  rationella  anordningar  för  manövreringen  under 
stansningen.  Här  skall  därför  undersökas  på  vilka  sätt 
nämnda  manövrering  kan  ske. 

I .  Uppliängning  medelst  block  ellet  lyftcylindrar,  fastade  i 
små  trallor,  som  löpa  på  över  stansmaskinen  rörliga  sv  äng¬ 
armar.  Fig.  81  visar  en  maskin,  utrustad  på  detta  sätt. 
Hängande  i  tvänne  svängkranar  kan  en  plåt  under  stans¬ 
ningen  manövreras  nödtorftigt,  ehuru  ingalunda  bekvämt. 
Sådana  svängkranar  vid  stansmaskiner  är  sedan  gammalt 
det  vanligaste  på  varven,  men  större  plåtar  fordra  dock 
härvid  en  betjäning  av  4  ä  6  man.  Egna  vikten  vållar 
dessutom,  att  plåten  böjer  sig,  vilket  försvårar  arbetet. 


Fig.  82.  Plåt,  upphängd  i  trallan  till  travers  utan  förmedlande  lyft¬ 
block. 


Nedbockningen  kan  dock  minskas  något  genom  stagning  av 
plåten  medelst  en  balk,  som  fastskruvas  vid  den  förra.  Att 
icke  göra  upphängningen  från  svängarmarna  reglerbar  i  höjd¬ 
led  medelst  block  eller  lyftcylindrar,  utan  blott  hänga  plåten  i 
kättingar  och  krokar,  är  naturligtvis  sämre.  Jämför  fig.  82. 
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2.  Upphängning  medelst  block  eller  l\f icylindrar  från  diibbel- 
rälsiga  UiktraJlor  eller  lätta  för  hand  manövrerade  traverser. 
Härvid  vinnes  den  fördelen  alt  plåtarna  med  hjälp  av 
dessa  trallor  eller  traverser  även  kunna  förflyttas  från  den 


3.  Kombinerande  av  upphängning  i  svängkranar  och  under¬ 
stödjande  medelst  på  golvet  rörliga  iunnliknande  rullar.  Denna 
kombination,  varå  fig.  83  visar  ett  exempel,  har  antagli¬ 
gen  givit  uppslaget  till  följande  bättre  metoder,  varvid 


1'  ‘S-  Upphängning  av  plåtar  i  svängkranar  och  samtidigt  under 
stödjande  medelst  stora  rullar. 


Fig.  86.  Rullstöd. 


l'ig.  85.  Mindre  rullskivevagnar,  rörhga  på  ställningar 

ena  arbetsmaskinen  till  den  andra.  En  interiör  från  en 
skeppsplåtslageriverkstad,  utrustad  med  dylika  transport¬ 
medel,  fanns  avbildad  i  fig.  39,  sid.  149,  1919.  De  ma¬ 
skiner,  plåtmaterialet  successivt  skall  bearbetas  i,  kunna 
då  ibland  lämpligen  placeras  i  rad  efter  varandra. 


5.  Mindre  rullskivevag¬ 
nar,  rörliga  på  ställningar. 
(lenom  att  låta  nämnda 
vagnar  röra  sig  på  bred¬ 
vid  stansmaskinerna  an¬ 
ordnade  ställningar  ned¬ 
bringas  såväl  vagnarnas  som  rullskivornas  dimensioner  och 
det  hela  blir  lättare.  Det  blir  mindre  massor  att  vid  en 
plåts  förskjutning  accelerlera,  resp.  retardera.  Ett  dylikt 
arrangemang  synes  i  fig.  85,  där  rullskivorna  äro  4  till 
antalet  på  varje  liten  vagn  i  motsats  till  de  i  fig  84  vi- 


k^ig.  84,  Rullskivevagnar  vid  stansmaskin  för  plåtar. 


man  helt  frångått  stöd  uppifrån  och  i  stället  låter  plåtarna 
vila  på  rullar,  vagnar  o.  dyl.,  då  det  blir  lättare  att  hålla 
plåtarna  plana  under  stansningsoperationen. 

4.  Plåten  lägges  på  ett  antal  rullskivevagnar.  Härmed 
förstås  med  rullar  försedda  vagnar,  vilka  äro  rörliga  på 
parallellt  liggande  rälspar  i  golvet.  Fig.  84  åskådliggör, 
hur  dessa  vagnar  se  ut.  Vilande  på  sådana  rullskivevag¬ 
nar  kan  en  plåt  skjutas  tram  och  tillbaka,  åt  sidan  eller 
svängas  jämförelsevis  lätt.  Ett  par  man  kunna  enligt  detta 
system  sköta  ganska  stora  plåtar.  En  annan  fördel  med 

rullskivevagnar  är  den,  att 
om  flera  olika,  icke  för 
långt  från  varandra  stå¬ 
ende  arbetsmaskiner,  som 
plåtarna  skola  passera,  äro 
försedda  därmed,  kunna 
dessa  skjutas  över  från 
den  ena  maskinen  till  den 
andra  på  rullarna,  utan 
att  någon  mellantransport 
med  hjälp  av  traverser  el. 
dyl.,  erfordras. 
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sade,  på  marken  rörliga,  där  riillskivorna  voro  flera  och 
dessutom  förskjutbara  längs  axeln. 

6.  Kullstöd,  placerade  på  lämpliga  avstånd  vid  jnaskinerna . 
Rullstöden,  vilkas  utseende  framgår  av  fig.  86,  bestå  av 
från  golvet  upj^stående  stänger  med  lätt  svängbara  över¬ 
delar,  vilka  uppbära  rullarna,  en  för  varje  rullstöd. 


Fig.  87.  Stansvagn  av  lättare,  i  Sverige  använd  typ. 


gande  plåtens  längdrörelse  som  hela  vagnens  tvän-örelse. 
Här  begagnas  gärna  flytstans  och  elektrisk  inkopifling,  varvul 
även  mindre  skickliga  och  påpassliga  arbetare  kunna  duga. 


Fig.  88.  Stansvagn  av  tyngre,  nyare  amerikansk  typ. 


7.  Stansvagnar  av  lättare  typ,  varav  flera  exemplar  finnas 
i  Sverige,  t.  ex.  vid  Götaverken  i  Göteborg.  En  plåt  place¬ 
ras  i  detta  fall  på  en  enda  dylik  stansvagn,  t.  ex.  så  kon¬ 
struerad,  att  genom  kringvridning  av  en  ratt  plåten  rör 
sig  i  vagnens  längdriktning  och  vinkelrätt  däremot,  om 
man  vrider  på  en  annan  ratt.  Plåten  är  vid  denna  typ, 
som  visas  i  fig.  87,  fastspänd  på  en  i  vagnens  längdrikt¬ 
ning  rörlig  balk,  som  igångsättes  genom  utväxling  från 
den  ena  ratten,  medan  rörelsen  i  tvärriktningen  utföres  av 
hela  vagnen  genom  utväxling  från  den  andra  ratten  till 
hjulen,  som  röra  sig  på  räls  på  golvet.  Vid  denna  stans¬ 
vagn  stå  arbetarna  på  golvet  och  manövrera  ratterna.  Två 
man  äro  här  tillräckliga  även  för  manövrering  av  ett  par 
ton  tunga  plåtar,  varvid  den  ena  arbetaren  samtidigt  med 
att  han  sköter  den  ena  ratten  också  slår  till  stansens  in¬ 
koppling. 


■  g.  Automatisk  materialjrammatning  och  stansning.  Vid  lång^ 
drivna  specialfabrikationer,  således  möjligen  också  vid  en 
större  fabrikation  av  standardfartyg,  kan  det  ibland  vara 
fördelaktigt  att  begagna  automatisk  frammatning  av  den 
på  ett  rörligt  stansbord  placerade  plåten  med  delnings- 
apparat  och  en  eller  två  stansmaskiner  (Se  fig.  90.). 

10.  MidtipelstansmaskiJier  med  stansbord.  För  massfabrika¬ 
tion  av  lika  stansade  plåtar  förekomma  som  bekant  ibland 
multipelstansmaskiner,  som  då  också  kunna  förses  med  olika 
slag  av  stansbord  eller  stansvagnar.  (Ex.  fig,  gr.) 

•j:  * 

■1: 

Det  kan  vara  av  intresse  att  försöka  göra  en  beräkning 
av  den  vinst,  som  kan  göras  pä  ett  järiivarv  eller  inofn  någon 
annan  mdustii  för  grövre  plätslage/i  gejiom  att  maaiövrera 
plåtar  vid  stansmaskiner  medelst  moderna  stansvagnar  i  stället 


Fig.  89.  Stansningsavdelning  i  skeppsplåtslageriverkstad,  utrustad  med  större  stansvagnar  av  amerikanska  typen. 


8.  Stansvagnar  av  tyngre  typ,  framkommen  på  senare  år 
i  Amerika.  Dylika  vagnar  synas  å  fig.  88  och  8g.  Deit 
manövrerande  arbetaren  sitter  här  på  en  utbyggnad  av 
själva  stansvagnen  och  åstadkommer  medelst  ett  par  för 
hand  skötta  spakar  såväl  den  på  de  många  rullarna  1ig- 


för  med  svängkranar.  (Fig.  8i  med  sina  8  man  vid  plåten 
är  just  ett  varnande  exempel  på  slöseri  med  arbetskraft 
vid  en  med  svängkranar  utrustad  stansmaskin  —  fatalt 
nog  användes  denna  bild  av  en  maskinfirma  som  reklam 
i  en  annons,  införd  i  en  skeppsbyggeritidskrift !) 
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Förutsätt,  att  en  viss  verkstad  har  full  sysselsättning  för 
två  dubbelstansDiaskiner,  avsedda  för  större  plåtar.  Bespa¬ 
ringen  i  folk  kan  anslås  till  2  å  3  man  för  varje  stans¬ 
vagn,  alltså  tillsammans  8  å  12  man  mindre.  Med  en 
antagen  timlön  av  2, —  kr.,  8  arbetstimmar  per  dag  och 


Fig,  90.  Stansmaskiner  med  stansbord  och  automatiskt  skeende 
frammatning  och  stansning. 


300  Utnyttjade  arbetsdagar  om  året  samt  100  %  tillägg 
för  ackord  och  allmänna  utgifter  för  arbetarna  skulle  be¬ 
sparingen  bliva  77  000  ä  11$  000  kr.  om  året. 

De  fyra  stansvagnarna  torde  kunna  anskaffas  för  mindre 
än  hälften  av  detta  belopp,  varför  de  snart  skulle  vara 
intjänade.  Enär  man  vid  nyanskaffning  av  maskiner  dess¬ 
utom  sluppe  kostnaderna  för  svängkranarna,  skulle  i  detta 
senare  fall  saken  bli  ännu  gynnsammare.  För  jämförel¬ 
sens  skull  kan  nämnas,  att  ett  par  dubbelstansmaskiner  för 
närvarande  torde  betinga  ett  pris  av  60  000  å  80  000  kr. 

Av  vad  som  här  nu  framförts  om  stansning  torde  framgå, 
att  denna  till  synes  så  enkla  arbetsmetod  i  själva  verket 
är  ett  nog  så  omfattande  drifts-  och  varvstekniskt  problem, 
som  väl  är  värt  att  närmare  ingå  på.  Man  kan  inte  gärna 
begära,  att  enklare  utbildade  verkmästare  skola  kunna  be¬ 
härska  likartade  problem,  utan  därtill  fordras  väl  kvalifi¬ 
cerad  arbetskraft  och  samvetsgranna  såväl  teoretiska  som 
praktiska  studier  och  undersökningar.  Rationell  drift  blir 
givetvis  i  tider  av  depression  och  dåliga  konjunkturer  inom 
facket  av  ännu  större  betydelse  än  annars. 


Fig.  Qf.  Multipelstansmaskin  med  stansbord. 


Diskussion. 

Överingenjör  Ilector;  Jag  skulle  till  föredragshållaren  vilja 
framföra  ett  särskilt  tack  för  det  synnerligen  intressanta  före¬ 
draget,  och  jag  hoppas,  då  ingenjör  Ljungzell  nu  själv  över¬ 


tager  redaktörskapet  för  var  tidskrift,  att  han  styr  om  att  vi 
få  in  föredraget  in  extenso.  Jag  anser  de  samlade  uppgifter¬ 
na  synnerligen  värdefulla  och  föredraget  det  värdefullaste,  vi 
över  huvud  haft  i  detta  ärnne. 

Föredraget  är  så  pass  vidlyftigt,  att  man  ej  gärna  kan  giva 
sig  in  på  någon  diskussion,  allra  helst  som  tiden  är  långt 
framskriden.  Beträffande  byggandet  av  fartyg  i  torrdockor  får 
man  väl  förutsätta,  att  terrängen  i  varje  fall  skall  vara  sär¬ 
skilt  lämpad  för  en  dylik  anläggning,  för  att  man  skall  välja 
denna  typ  på  byggnadsbädd.  Men  om  även  så  är  fallet,  så 
förefaller  det  mig,  att  en  sådan  anläggning  bör  ställa  sig  jäm¬ 
förelsevis  dyrbar.  Har  ingenjör  Ljungzell  möjligen  hört  vad 
en  anläggning  av  detta  slag  kan  hava  kostat? 

Då  ingenjör  Ljungzell  särskilt  omnämnt  skeppsbyggeri- 
maskiner  från  Karlstads  Mek.  Verkstad,  sa  kan  jag  meddela, 
att  vi  vid  Finnboda  beställt  två  dubbelpressar  av  verkstaden. 
Dessa  bliva  försedda  med  av  föredragshållaren  visad  s.  k.  »fly¬ 
tande  punch».  Att  vi  fingo  verkstaden  att  gå  med  på  att  ut 
föra  denna  anordning,  tillkommer  vår  varvsingenjör  Hansson, 
och  vi  vänta  oss  goda  resultat  därmed.  Pressarna  levereras 
om  några  månader,  och  om  någon  önskar  se  dem,  sa  är  han 
välkommen. 

Civilingenjör  Ljungzell :  Med  avseende  pa  nybyggnad  av  doc¬ 
kor  anser  jag,  att  dylika  endast  äro  att  tillgripa  under  därför 
särskilt  lämpade  förhållanden;  att  man  har  mark,  som  redan 
är  under  vatten,  så  att  man  kan  komma  undan  den  myckna 
schaktningen  m.  m. 

Några  siffror  å  anläggningskostnader  för  dylika  dockor  i 
utlandet  vet  jag  icke  ha  offentliggjorts,  och  skulle  väl  icke 
heller  kunna  tillmätas  alltför  stort  värde  för  event.  nyanlägg¬ 
ningar  i  Sverige.  På  grund  av  den  marks  beskaffenhet  där 
anläggningen  skall  göras,  kommer  säkerligen  kostnaderna  att 
ställa  sig  mycket  olika  på  skilda  ställen.  Nagra  liknande  ut¬ 
redningar  ha,  så  vitt  jag  har  mig  bekant,  icke  heller  gjorts 
vid  något  varvsprojekt  här  i  landet  ännu. 

Beträffande  den  flytande  stans,  som  ingenjör  Hector  om¬ 
nämnde,  så  vill  jag  framhålla,  att  det  är  skillnad  mellan  fly¬ 
tande  stans  och  svävande  stans.  Den  konstruktion,  som  in¬ 
genjör  Hector  avsei",  har  jag  i  föredraget  kallat  en  svävande 
stans,  icke  en  flytande. 

Ordföranden  framförde  härpå  Avdelningens  tack  till  före¬ 
dragshållaren  för  det  intressanta  föredraget. 


VARVEN  OCH  VERKSTÄDERNA 


Ekensbergs  Varv,  Stockholm.  Här  sjösattes  den  20 
november  en  för  Stockholms  Transport-  &  Bogserings  A.-B. 
byggd  järnläktare,  som  erhöll  namnet  -nFenjat.  Läktaren  har 


följande  dimensioner; 

Längd .  ui 

Mallad  bredd  .  9, '5  » 

Djupgående  .  4,35  » 


Lastförmågan  beräknas  härvid  till  i  150  tons  d.w.  Fart}  get 
är  försedt  med  fem  lastluckor  och  tre  ångvinschar  med  var¬ 
dera  fyra  tons  lyftkraft  samt  akterut  en  vinsch  för  två  ton. 
Fartyget  är  vidare  försedt  med  ångstyranordning.  »Fenja»ärnu 
monterad  som  pråm,  men  plats  finnes  för  insättande  av  diesel- 
maskineri  om  350  HK. 

För  Transportbolagets  räkning  bygges  f.  n.  en  liknande 
båt  i  Tyskland,  varjämte  bolaget  vid  Ekensbergs  Varv  har 
material  till  ytterligare  en  båt  av  samma  typ. 

A.-B.  Finnboda  Varv,  Stockholm.  Med  motorfartyget 
tFinm,  som  på  beställning  av  Stockholms  Rederiaktiebolag 
Svea  byggts  vid  Finnboda  Varv,  företogs  den  3  dec.  provtur. 
Det  vackra  fartyget,  vais  huvuddimensioner  återfinnas  i 
Skeppsbygg  na  ds  konst  häft.  6,  sid.  94  är  av  shelterdäcks- 
typ.  Propellermaskineriet  består  av  två  stycken  diesel  polar 
motorer,  levererade  av  A.-B.  Atlas  Diesel  i  Stockholm.  Den 
fart,  som  uppnåddes  vid  provturen  uppgick  till  C:a  11,5  knop. 
Vid  provturen,  vari  utom  representanter  för  Finnboda  Varv 
även  deltogo  styrelseledamöter  i  Stockholms  Rederiaktiebolag 
Svea,  bland  dem  kommendör  Ericson,  m.  fl.  visade  sig  även 
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fartyget  i  övrigt  fylla  alla  rimliga  anspråk  och  beställarna  ut¬ 
tryckte  också  sin  fullkomliga  tillfredsställelse  med  delsamma. 

Oskarshamns  Mek.  Verkstads  &  Skeppsdockas  A. -B., 

Oskarshamn.  Den  i  dec.  företogs  prov-  och  leveranstur  med 
den  vid  varvet  för  Stockholms  Rederiaktiebolag  Svea  byggda 
passagerare-  och  lastångaren  %Regini>.  Det  ståtliga  fartyget,  som 
är  byggt  till  högsta  klass  i  Bureau  Veritas,  är  av  shelterdäcks- 
typ  och  har  följande  huvuddimensioner; 


Längd  överallt  .  236' — 6" 

»  mellan  perpendiklar .  225' — o" 

Bredd  på  spant  .  36' — o" 

Mallat  djup  .  16' — 6" 


Fartyget  är  i  övrigt  av  samma  typ  som  den  förra  året  till 
samma  rederi  levererade  »Ragne»  och  liksom  denna  försedd 
med  Ljungströms  Turboelektriska  maskineri. 


KLASSIFICERINGS  SÄLLSKAPEN 


American  Bureau  of  Shipping.  Enl.  Kom.  Med.  har 
American  Bureau  of  Shipping  nyligen  framhållit,  att,  för  att 
Förenta  Staterna  skola  hava  en  tillfredsställande  handelsmarin, 
landet  måste  hava  kontroll  över  sin  egen  sjöförsäkring  samt 
för  kontroll  av  sjöförsäkringen  sin  egen  tillförlitliga  klassifice- 
ringsförening.  I  samma  mån  som  arbetet  på  utbyggande  av 
en  nationell  handelsflotta  fortgått,  har  det  amerikanska  klassi¬ 
ficeringssystemet  utvecklats,  och  den  amerikanska  klassifice- 
ringsbyrån  —  American  Bureau  of  Shipping  —  har  under  de 
sista  åren  utvidgat  sin  verksamhet  i  betydande  grad. 

F'öljande  siffror  visa  ökningen  av  den  sedan  år  1915  äv 
byrån  verkställda  klassificeringen; 


1915 . 

.  154307 

ton 

1916 . 

.  228  539 

1917 . 

.  550285 

1918 . 

.  535  232 

» 

1919 . 

.  3030962 

7> 

Enligt  bestämmelser  i  den  nya  »Merchant  Marine  Act»  av 
1920  skola  samtliga  fartyg  i  Förenta  Staternas  ägo  klassificeras 
av  byrån. 

Före  antagandet  av  lagen  utfärdades  av  Shipping  Board 
en  bestämmelse,  att  samtliga  fartyg  i  dess  handelsflotta,  som 
klassificerats  i  utlandet,  skulle  undergå  förnyad  besiktning 
och  klassificeras  av  American  Bureau  of  Shipping.  Det  be¬ 
räknas,  att  samtliga  av  staten  ägda  fartyg  skola  hava  tilldelats 
amerikansk  klassificering  inom  loppet  av  ett  år.  Genom  egna 
inspektörer  samt  reciproka  förbindelser  med  utländska  klassi- 
ficeringsinstitutioner  har  byrån  möjlighet  att  få  besiktningar 
verkställda  i  de  flesta  större  utländska  hamnar. 

K.  Kommerskollegium  har  nyligen  avgivit  yttrande  över  en 
av  amerikanska  ministern  i  Stockholm  gjord  framställning  om 
medgivande  av  samma  rätt  ifråga  om  kontrollen  över  fartygs 
sjövärdighet  åt  klassificeringssällskapet  American  Bureau  of 
Shipping  som  åt  vissa  andra  klassificeringssällskap. 

Kollegium  framhåller,  att  de  klassificeringssällskap,  som  av¬ 
ses  i  de  författningsrum,  i  vilka  frågan  om  klassificeringssäll- 
skapens  ställning  till  den  statliga  förhandskontrollen  i  Sverige 
å  fartygs  sjövärdighet  blivit  reglerad,  äro:  Lloyd’s  Register  of 
British  and  Foreign  Shipping,  Bureau  Veritas,  Germanischer 
Lloyd,  British  Corporation  och  Det  Norske  Veritas.  American 
Bureau  of  Shipping  är  icke  bland  dem  upptagen. 

Då  för  närvarande  knappast  ett  enda  svenskt  fartyg  inne¬ 
har  klass  i  American  Bureau  of  Shipping,  synes  visserligen 
förevarande  spörsmål  så  till  vida  ej  i  någon  nämnvärd  grad 
innebära  en  angelägenhet  för  Sveriges  vidkommande,  men  med 
hänsyn  till  den  utländska  sjöfarten  torde  dock  det  avsedda  er¬ 
kännandet  av  nämnda  klassificeringssällskap  äga  sin  betydelse 
i  så  måtto,  att  amerikanska  fartyg  i  likhet  med  andra  främ¬ 
mande  nationers  fartyg,  som  besöka  svenska  hamnar  och  så¬ 
ledes  nyttjas  i  fart  bortom  linjen  Skagen— Lindesnäs  och  linjen 
Esbjerg— Texel,  skola  jämlikt  lagen  om  tillsyn  å  fartyg  vara 
försedda  med  lastmärke.  Ett  av  American  Bureau  of  Shipping 
fastställt  lastmärke  kan  nämligen  icke  här  i  riket  godkännas 
med  mindre  K.  M:t  därom  särskilt  förordnar. 


Kollegium  hemställer,  att  statsrådet  före.slår  K.  M;t  utfär¬ 
dande  av  kungörelse,  att  författningarna  skola  äga  tillämpning 
även  beträffande  American  Bureau  of  Shipping. 


HANDELSFLOTTAN 


Världens  tanktonnage.  Enl.  meddelanden  från  England 
till  Kom.  Med.  har  den  allt  mer  stegrade  efterfrågan  på  olja 
i  olika  delar  av  världen  medfört  en  ökad  aktivitet  ifråga  om 
byggande  av  för  oljetransport  nödvändiga  tankfartyg. 

Storbritannien  innehade  i  juli  1914  57,3  %  av  det  samman¬ 
lagda  tanktonnaget  i  världen  och  Amerika  13,2  %.  En  betyd¬ 
lig  förskjutning  har  emellertid  ägt  rum  under  de  senare  åren, 
och  den  amerikanska  handelsflottan  har  tillförts  ett  betydligt 
antal  tankångare,  vadan  denna  i  nuvarande  stund  represen¬ 
terar  över  50  %  av  världens  tanktonnage.  Sistlidne  juli 
månad  voro  308  tankfartyg  inregistrerade  i  Förenta  Staternas 
handelsflotta  med  ett  tonnage  av  i  734843  ton  eller  51,5  %  av 
världstonnaget,  vilket  vid  nämnda  tidpunkt  utgjorde  3  386  091 
ton.  England  intager  andra  rummet  med  285  fart3g  om 
I  ib\  595  ton  eller  37,5  %  av  befintligt  tanktonnage.- 

I  september  månad  voro  i  024  000  ton  under  byggnad  å 
amerikanska  skeppsvarv  mot  endast  400  000  ton  i  England. 
Vid  årets  slut  beräknar  man,  att  det  sammanlagda  tank¬ 
tonnaget  i  världen  skall  hava  uppnått  en  siffra  ov  4  960  000 
ton,  av  vilka  2730000  ton  komma  på  Förenta  Staternas  och 
I  660  000  ton  på  Englands  del  eller  54  och  32  %  respektive. 


FÖRENINGARNA 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Skepps= 
byggnadskonst  avhöll  sitt  ordinarie  höstmöte  å  Föreningens 
lokal  lördagen  den  27  november  1920  kl.  2,30  e.  m. 

Protokoll. 

§  D 

Ordföranden  förklarade  mötet  öppnat  och  hälsade  de  när¬ 
varande  välkomna, 

§  2. 

Till  att  jämte  ordföranden  justera  dagens  protokoll  utsågos 
marindirektör  I.  Engström  och  professor  Fr.  M.  Lilliehöök. 

§  3. 

Samtliga  ledamöter  av  styrelsen  omvaldes. 

§  4. 

Avdelningens  ledamot  av  Föreningens  styrelse  jämte  S7ippleant 
omvaldes. 

§  5- 

Redaktören  för  ■» Skeppsbyggnadskonsti>  omvaldes. 

§  6. 

Till  7nedlemmar  i  Avdelningen  invaldes  byråchefen  K.  A.  Frö¬ 
man,  d:r-ingenjör  Franz  Werner,  överingenjör  Otto  Ch.  L.  Zelle, 
ingenjör  Helge  Lönnqvist  och  ingenjör  Ludvig  Telander. 

§  7. 

Föredrag  hölls  av  marindirektör  /.  Falkman  om  Flottans 
nybyggnadsplancr  ig22—24i>.  Det  aktuella  ämnet  förtydligades 
av  ritningar  och  tabeller. 

§  8. 

Föredrag  hölls  av  fil.  d.-r  //.  Hecht  om  t>  Undervattenssignal- 
teknikens  nuvarande  stemdpunkt» . 

§  9- 

Efter  geihensam  middag  å  restaurang  Rosenbad  fortsattes 
förhandlingarna  kl.  7,15  e.  m. 

jj  10. 

Föredrag  hölls  av  redaktör  Ilj.  Cassel  om  ^Betongfärjor  fur 
Englandstrafiketin .  Direktör  Tore  llydén  lämnade  i  anslutning 
härtill  en  allmän  redogörelse  för  utvecklingen  av  betongfar- 
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tygabyggaiidet  och  demonstrerade  projekt  till  färjor  för  Eng- 
landstrafiken  med  skrov  av  betong  och  överbyggnad  av  stål. 
Efter  de  båda  intressanta  föredragen  vidtog  en  livlig  diskus¬ 
sion,  i  vilken  deltogo:  byråchefen  N.  G.  Nilsson,  civilingenjör 
G.  Bremberg,  överingenjör  D.  A.  Hector,  civilingenjör  J.  Dra¬ 
kenberg,  överingenjör  H.  F.  Hansson,  mariningenjör  F.  Cassel, 
civilingenjör  R.  V.  Frost  och  de  båda  föredragshållarna. 

§  "• 

Föredrag  hölls  av  mariningenjör  T.  Knäs  om  *Besök  a  en 
utländsk  örlogsman*.  Ett  flertal  ljusbilder  och  skisser  beh-ste 
det  innehållsrika  föredraget. 

§  12. 

Kl.  1 1  e.  m.  avslutades  mötet,  som  bevistats  av  ett  hundra¬ 
tal  medlemmar,  varefter  supé  och  samkväm  vidtog. 

Vid  protokollet 
B.  T.  Zetterströniy 
sekreterare. 

Kuiigl.  Svenska  Segelsällskapet  avhöll  den  9  nov.  extra 
allmänt  sammanträde  på  restaurang  Gillet  i  Stockholm  under 
ordförandeskap  av  kabinettskammarherre  O.  Holtermann. 

Först  skedde  val  av  ombud  till  seglardagen,  som  skulle  äga 
rum  den  28  nov.  i  Stockholm,  och  vartill  förutom  de  av  sty¬ 
relsens  medlemmar,  vilka  kunde  deltaga,  och  ingenjör  A. 
Nygren,  som  förut  utsetts,  valdes  fabrikör  John  Carlsson  och 
köpman  Nils  Binfnan. 

Därpå  godkändes  styrelsens  förslag  till  kappseglingsprogram 
för  sommaren  ig2i.  Enligt  detsamma  skulle  en  juniregatta  hål¬ 
las  med  samling  i  Saltsjöbaden  den  10  juni  samt  därefter  den 
II  juni  distanskappsegling  till  Sandhamn  och  den  12  juni 
triangelkappsegling  på  Kanholmsfjärden.  Sandhamnsregattan 
skulle  äga  rum  3 — 8  aug.,  med  distanskappsegling  den  4  aug., 
pokalseglingar  den  5,  triangelkappsegling  eller  bidevindskapp- 
segling  till  havs  den  6  och  allmän  regatta  på  Kanholmsfjärden 
den  7.  Ordföranden  påpekade,  att  man  lämnat  hela  juli  må¬ 
nad  fri  från  tävlingar  på  det  att  sällskapet  skulle  kunna  del¬ 
taga  i  Nyländska  Yachtklubbens  jubileumsregatta  och  i  Sunds¬ 
valls  stadsjubileums  seglarefest.  Icke  minst  vore  det  viktigt 
att  sällskapet  deltoge  med  några  båtar  i  den  finländska  regat- 
tan  för  att  man  skulle  kunna  behålla  den  sportsliga  anknyt¬ 
ningen  till  Finland.  Ordföranden  meddelade  även,  att  han 
personligen  vore  absolut  emot  några  bidevindskappseglingar 
inomskärs,  enär  man  hade  dåliga  erfarenheter  av  dem,  särskilt 
i  fråga  om  svårigheterna  att  få  pålitliga  banor.  Herr  John 
Carlsson  underströk  vikten  av  bidevindskappseglin garna,  ty  i 
dem  prövades  verkligen  båtar  och  rorsmän. 

Sedan  upptogs  sammanträdets  huvudfråga,  nämligen  frågan 
om  skärgardskryssarregelns  event.  revidering.  Frofessor  Karl 
Ljungberg  höll  därvid  ett  orienterande  anförande,  vari  han 
bl.  a.  erinrade  om  att  så  fort  man  började  bygga  efter  be¬ 
stämda  regler,  så  blev  frågan  hur  man  skulle  kunna  kringgå 
dem,  och  så  småningom  ledde  detta  till  att  i  de  olika  mät- 
ningsteglerna  infördes  så  många  bestämmelser,  att  man  snart 
bestraffade  alla  faktorer,  som  inverka  på  fartygets  fart.  Här¬ 
igenom  uppkom  i  vårt  land  en  stark  reaktion  mot  den  inter¬ 
nationella  mätningsregeln  och  så  skapades  skärgårdskryssare- 
regeln.  Den  är  helt  annan  än  alla  andra  regler,  och  man 
hade  enl.  talarens  åsikt  alla  skäl  att  vara  belåten  med  den¬ 
samma  och  den  utveckling  den  tagit.  Den  går  ut  på  att 
mäta  endast  segelarean,  såsom  varande  ett  uttryck  för  fram- 
driviiingskraften.  Vidare  måste  varje  fartA^g  ha  ett  visst  nyt¬ 
tigt  utrymme  ombord  samt  byggas  efter  vissa  skantlingsbe- 
stämmelser  för  att  bli  tillräckligt  starkt.  Bl.  a.  bestämdes  så¬ 
lunda  vissa  höjdmått,  nämligen  under  skarndäck  och  under 
kajutan.  Till  att  börja  med  trodde  man,  att  bredden  skulle 
skydda  sig  själv  genom  eventuella  överdrifter,  och  i  det  stora 
hela  har  också  så  skett  i  fråga  om  den  absoluta  bredden, 
men  det  finns  undantag  —  alltså  båtar,  som  torde  vara  för 
smala  i  förhållande  till  sin  längd.  I  Karlstad  i  fjol  sökte  man 
genom  ett  par  kompletteringar  finna  bot  mot  de  smala  båtarna 
med  för  litet  nyttigt  utrymme,  men  ännu  framkomma  klago¬ 
mål  i  samma  riktning.  Frågan  är  då,  om  man  nu  skall  göra 
ytterligare  någon  komplettering,  och  prof.  Ljungberg  hade 
nu  i  samråd  med  ett  antal  konstruktörer  uppgjort  ett  förslag 
härtill,  upptagande  bestämmelser  om  eyi  viss  medelbredd  för  en 
viss  längd  midskepps. 


Denna  medelbredd  föreslogs  till 
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Den  största  tendensen  till  för  smala  båtar  hade  yppat  sig 
i  de  mindre  klasserna,  och  med  de  nu  föreslagna  bestämmel¬ 
serna  skulle  en  3o:a  åtminstone  få  en  största  bredd  av  1,80  m, 
vilket  vore  en  avsevärd  förbättring.  Nackdelen  med  de  före¬ 
slagna  ändringarna  är,  att  man  förlorar  något  av  den  frihet, 
konstruktörerna  förut  haft  och  att  mätningen  bleve  något  mer 
omständlig  —  dock  långt  ifrån  fram  till  någon  jämförelse 
med  arbetet  härutinnan  i  andra  regler.  I  fråga  om  fart  bli 
nog  de  nya  båtarna  lika  goda  som  de  äldre.  En  svårighet 
blir,  att  30:or  och  40;or  äro  internationella  klasser,  och  de 
kunna  ej  ändras  internationellt  förrän  om  två  år.  Skantlings 
ha  ju  gradvis  ökats,  enär  båtarnas  storlek  vuxit,  men  de  nu¬ 
varande  skantlings  räcka  mycket  väl  för  den  båtmateriel,  vi 
nu  ha  och  deras  klasser,  så  att  man  icke  nu  behöver  härut¬ 
innan  göra  några  ändringar,  som  skulle  medföra  många  och 
svåra  konsekvenser. 

I  den  följande  livliga  diskussionen  yttrade  sig  ett  stort  an¬ 
tal  ledamöter.  Bl.  a.  ville  ingenjör  Plym  ha  hela  frågan 
grundligt  undersökt  och  yrkade  på  att  en  kommitté  av  prak¬ 
tiska  seglare  skulle  tillsättas,  som  till  nästa  säsong  kunde  ut¬ 
arbeta  ett  ordentligt  förslag.  Herr  Rinman  delade  denna  åsikt 
och  demonstrerade  dessutom  vissa  risker,  som  kunde  tänkas, 
om  de  föreslagna  breddmåtten  antogos.  Diskussionens  resul¬ 
tat  blev  att  en  komniitté  tillsattes^  som  till  arets  seglardag  skulle 
framkoinma  med  de  förslag  till  sädana  ändringar ,  vilka  kunde  an¬ 
ses  påkallade.  Kommittén  fick  följande  sammansättning:  K. 
Ljiingberg,  sammankallande,  John  Carlsson,  N.  Rinman,  Birger 
Gustafsson,  G.  Forsström,  N.  Neumayi,  Erhard  Carlsson,  A.  Plym, 
E.  Salander,  E.  Sjögren,  B.  Clarino. 

Ordföranden  meddelade  till  slut  att  änkefru  Hulda  Ljung¬ 
löf,  änka  efter  avlidne  grosshandlaren  Kmit  Ljunglöf,  som 
gåva  till  sällskapet  överlämnat  ångjakten  nTulliat. 

Ordinarie  höstsammanträde  hade  K.  S.  S.  S.  den 
6  dec.,  likaledes  på  restaurang  Gillet  i  Stockholm  och  under 
ordförandeskap  av  kabinettskammarherre  O.  Holtermann. 

Ordföranden  höll  först  ett  kortare  minnestal  över  sällska¬ 
pets  under  året  avlidna  ledamöter,  vilka  bland  andra  varit  ami¬ 
ral  L.  Palander  af  Vega,  konstnären  Anders  Zorn  och  gross¬ 
handlare  Knut  Ljunglöf. 

Därefter  genomgicks  styrelseberättelsen,  varpå  styrelsen  be¬ 
viljades  ansvarsfrihet.  Efter  en  del  andra  ärendens  behand¬ 
lande  företogs  styrelseval,  varvid  den  gamla  styrelsen  liksom  re¬ 
visorerna  med  supplea7iier  omvaldes.  Till  klubbmästare  utsågs 
ingenjör  Tor  Roxendorff. 

Sedan  höll  ingenjör  H.  Haglind  ett  intressant  och  humoris¬ 
tiskt  föredrag  om  -»Isiingl.  Svenska  Segel  sällskapets  instiftande 
och  därmed  sammanhängande  frågon.  Efter  konstaterande  att 
sällskapet  bör  anses  bildat  den  75  maj  1830,  ingick  talaren  på 
de  6  stiftarnas  personligheter.  De  sex  stiftarna  voro  baron 
Fleming,  morfar  till  sällskapets  nuvarande  ordförande,  fabri¬ 
kör  Olof  Fresk,  byggmästare  Carl  Zimmerdahl,  hr  Jonas  Fal- 
kenholm,  lotsdirektör  Lundstedt  och  grosshandlare  P.  A.  Nord¬ 
vall.  Ing.  H.,  som  f.  ö.  håller  på  att  utarbeta  sällskapets 
historia,  genomgick  därpå  en  del  intressanta  drag  ur  dennas 
tidigare  skede. 

Sammanträdet  avslutades  med  visande  av  en  del  kmemato- 
grafbilder  frän  årets  Juniregatta  vid  Sandhamn  och  frän  Mälar- 
regattan. 


PERSONALIER 


A.  P.  Larsson,  sjökapten,  har  förordnats  att  tillsvidare 
från  och  med  den  i  januari  1921  vara  andre  fartygsinspektör 
med  tillsvidare  Umeå  såsom  förläggningsort. 

Kurt  Q.  Söderlund,  civilingenjör,  nu  anställd  vid  Sölves¬ 
borgs  Varvs-  &  Rederiaktiebolag,  Sölvesborg. 


UHIYERSITY  OF  ILUKwlS  LiBRÄRY 


götaverkIn 


GOTEBORG 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


MED  SAMTLIGA  FA  C  K  AV  D  E  LN  I  N  G  A  R 


ARG.  50 


HAFT.  12 


19  2  0 

29  DEC. 


)  UPPLAGA  B 

_  .  .  ?  l 

Expedition:  Jakobsgafan  19.  Stockho/m  /6.  Rikstei.  7293,  82 89.  Sth/mstel.  60  95.  \ 


UTGIVEN  AV  SVENSKA  TEKNOLOGFORENINGEN 
Huvudred,  och  ansvarig  utgivare:  Gunnar  TiseH.  Avdelningsred:  civifingeniör 
^  Ni  Is  J.LJungzell,  Ma/mskillnadsgatan  42, Stockholm.  Rikstei.  Norr  177.  Sthimstel  Br.  4/39. 


SERIENUMMER  124 


TILLVERKARE  AV  DIESELMOTORER 
AV  BURMEISTER  &  WAINS  TYP 

12000  TONS  FLYTDOCKA 


M/S 

»HAMLET»  . 

...  6800 

TONS 

3300 

HK. 

» 

»BULLAREN»  . 

...  9400 

» 

4000 

» 

> 

»TISNAREN»  . . 

...  9400 

» 

4000 

» 

> 

»STUREHOLM» . 

..  7800 

> 

2600 

» 

> 

»BALBOA*  . 

..  9300 

1> 

3100 

»BUENOS-AIRES»  ... 

...  9300 

3100 

» 

»ELMAREN» . 

...  9400 

» 

4000 

» 

»CANADA»  . 

..  9300 

» 

3100 

»FRITHIOF»  (Bärgningsfartyg) 

1250 

» 

.rVt  A»T'<y- 
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2‘.>  DKC. 


WATI«ATOR 

l^OGGEN 


6  O  E  Li  N  O 


Enkel,  exakt  och  iullständigt  automatisk  fart-  och  distansgivare. 


Elektrisk  överföring. 


Rnskaffningskostnaden  inbesparas  på  kort  tid 
3egär  offert  och  ill.  katalog. 


t-A  #r  I  E  B  Ö  LA.O  ET 

G-A^TO  R 


'IéMM  A  V  I  t»- A  I  V  K 

f '  ■ '  åS-lÄ  MM  « 

II  RIKS.72879  A.205H9  ISi  >iA^iCiA.TO  R.  RIKS,7229a  AT.  o/iiS 


1920  J 

i 


T 

é 


i 

i 


Oscatshamns  Mekaniska  Verkstads  &  Skeppsdockas  Aktiebolag 


Telegrafadress:  Verkstaden,  Oskarshamn. 

Liljewaich,  Stockholm 


Rikstelefon:  Oskarshamn  24. 

Stockholm  77  25. 


-va 


TillirorlrQ  •  Last-,  Passagerare-  och  Bogserångbåtar,  Segelfartyg  av  stål  med  eller 

lllllvrilLtt*  motor,  Ångmaskiner  och  Ångpannor,  Vinchar  och  Förhalningsspel  m.  m. 
Utför  alla  slags  Fartygsreparationer  och  Plåtslageriarbeten. 

2:ne  Skeppsdockor  om  respektive  355  och  147  eng.  fot  längd,  med  gemensamt  inlopp, 

Ångkran  om  50  tons  lyftkraft. 


t 


i 


2  9 


I>KC.  1920 


SKKPPSBYGGNADSKONST 


I 


i 

1 

I 

i 


I 

1 


Ledningsmas 
terielen  till 
pansarbåtarna 

Sverige, 
Gustaf  V 

och 

Drottning 

Victoria 

har  tillvers 
kats  i  våra 
fabriker. 


FARTYGSKABLAR 


TILLVERKAS  ENLIGT  GÄLLANDE  BESTÄMMELSER 


SIEVERTS  KABELVERK,  SUNDBYBERG 


XURBOiUBKANISKA  och  XURBOELEKXRISKA 

FARTYGSiVlASKlIVBRIBR 

BASXA  ÅNGEKONOMI.  MINSTA  LITRVMMBSBBHOV. 

KORTA  LEVERANSTIDER. 

Svenska  Turbinfabriks  Aktiebolaget  Ljungström 

FIIVSPOIVG. 


II 
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PROPELLRAR 


SPECIALBRONS 

I  STORLEKAR  UPP  TILL 
1500  MM.  DIAMETER 

9i2llt  jämförli(^a  med  de 
bästa  utiändska  fabrikat 

SKILTUINA  BRIK  VÄSTERÅS 


SAL-LOGGEN 

För  ångare,  motorfarlyg 
och  seglare. 


SUEIfSKA 

Ackumulator  Aktiebolaget  Juhgner 

STOCKHOLM  16. 


O 


VINKEL-,  BULTVINKEL-, 
U-  OCH  I-PROFILER 


ANKARB 

ALLA  SLAG  AV 
SKEPPSBYGGNADS- 
M  ATERI  AL 


HIDALGO  STEEL  Co.  INC. 

253  BROADWAY  -  NEWYORK 


MARINKYLANLÄGGNINGAR 

System  ”Sabroe” 


A.-B.  M,  F/^RDEN 

STOCKHOLM, 


2  9  DEC.  19  20 


SKEPPSBYGGNADSKONST 


III 


Å  ritkontoret  är 

TRIPLEXPENDELN 

Överlägsen  alla  andra  belysningsanordningar. 

Billigare  strömkostnad. 

Bättre  belysning. 

Inga  skuggor. 

Begär  vårt  prospekt  och  offert. 

AKTIEBOLAGET  GALCO 


T  riplexa  vdelningen 

Norra  Bantorget  18,  STOCKHOLM.. 


Rikstel.  Namnanrop. 


Tel.»adr.  GALCO. 


»G.  d.  L.»  ffinzink  garanterad  99.8  %  renheL 
>T.  H.  Z.»  särskilt  lämplig  för  galvanisering. 

FIN5P0(K)  MEIUIVERK 

sS  tockholm 

Rl  KOTEILE  rON:  /S/k  TaEGRAfADRE:33 
NAMNANROP  |>.  FINbPONGWLRKEN 


IV 
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JTYRKA 

OCM 

JECHET 


(2 

UTMÄRKANDE  EGENTKAPED 
FÖR  RÖRDELAR  MED  MÄRKET 


A.-B.  JÄRNFÖRÄDLING 


VÄSTERAS 

•lytningen  iL  S.  C.  A.  •.  Aduceringsverk  A  A.-B.  Sv 
Aducering«v«rlien 


KOCKUMS  I 

MEK.  VERKSTADS  AKTIEBOLAG 

MALMÖ. 

Gjuter  i,  \ 

Mekanisk  Verkstad,  \ 

Skeppsvarv  med  Slip  för  fartyg  intill 
1500  tons, 

Vaggonfabrik. 

Specialiteter: 

Alla  sorters  ångfartyg  och  reparationer 

f  ••  o 

dara, 

o  o  o 

Ångmaskiner,  Angturbiner,  Ångpannor, 
Maskiner  och  apparater  för  sockerbruk. 
Järnvägsvagnar  alla  slag. 

Broar  och  grövre  plåtarbeten. 

- □□ - 

Nya  Dockan  för  fartyg  intill  520  fots 
längd. 

Gamla  Dockan  för  fartyg  intill  210  fots 
längd. 


MöIbR 

<V>iJ^ORDISK 


Organ  för 

Svensk  motorindustri  och  -handel. 


Illustrerad  månadsskrift 
för  Sveriges  motorägare. 


För  den  som  har  intresse  av  att 
i  en  populär  form  följa  utvecklingen 
på  motorområdet  är  MOTOR  oum¬ 
bärlig. 

MOTOR  utkommer  med  ett  rikt 
illustrerat  nummer  varje  månad. 

Prenumeration : 

Helår  20: —  kr.,  halvår  12; —  kr. 

Lösnummerpris  kr.  2:  50. 


Provnummer  på  begäran. 

MOTORS  EXPEDITION 
Vasagatan  38,  Stockholm. 


OM  FLOTTLEDER 
OCHFLOTTNING 

Av  jägmästaren  och  lektorn  vid  Skogshögskolan 

GUNNO  KINNMAN 

Ett  med  nära  100  illustrationer  försett  instruktivt 
och  praktiskt  arbete,  som  i  tre  huvudavdelningar, 
Inledning,  Flottledens  byggnad  och  Flottningens  ut¬ 
förande,  lämnar  en  saklig  och  grundlig  redogörelse 
för  alla  omständigheter,  som  tillhöra  timmerflottningen. 

Pris  Kr.  10:  — 


Rekvireras  från 

A.-B.SvenskaTeknologföreningensförlag 

Postfack  644,  Stockholm  1 

Hegär  vår  katalog  över  teknisk  samt  konst-  och 
kulturhistorisk  litteratur,  som  sändes  gratis  och  franko 
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SKEPPSBYGGNADSKONST 


V 


RÅOI^JfEiViOTORER 

Direkt  omkastbara  eller  med  vridbara  propellerblad. 

För  drift  av  alla 
slags  fartyg. 

En#,  två#  och  fyr# 
cylindriga  fr.  15  till 
500  eff.  hkr. 

J.&C.G.BOLINDERS 
MEK.  VERKST.  A.-B. 

STOCKHOLM. 


Smörjkoppar 


Aktiebolaget  GALCO 

(f.  d.  A.-B.  Ingenl5rsflrman  G.  A.  Lindstadt  M.  C:o) 

STOCKHOLM. 


EnStTTNINGSMETIIlLEn 

Något  om  deras  framställning, 
bearbetning  och  användning,  av 
Ingeniör  GUNNAR  WIK 

Föreståndare  för  Industrikommissionens  Metallbyrå. 

Andra  upplagan.  Pris  1  kr. 

A.-B.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG. 
Postfack  644.  Stockholm  1. 


BERGNINGS-  £  DYKERI- 
AKTIEBOLAGET  NEPTUN, 


STOCKHOLM, 


utför  alla  slags 

Bergnings-  &  Dykevtapbeten. 


Telegramadress:  Neptun,  Stockholm 
Riks  Tel.  143  &  88  97.  Allm.  Tel  34  29. 

Efter  kontorstid:  Riks  24  44,  Söder  3  98,  Söder  2  86,  Söder  8  06 
samt  Allm.  76  89.  Söder  315  90,  Söder  50  44  samt  Söder  8  21. 


1 


HOTILI  YERKSTIDS  NTi  i.  B. 

Mekanisk  Verkstad  och  Järnverk 

tilloerkar 


Lokomotiv,  Ångmaskiner  och  Ångpannor,  Bogserbåtar, 
Broar  och  Järnkonstruktioner,  Maskinsmiden,  aiia  slag. 

Valsverksprodukter. 


Eriksberas  Mekaniska  Verkstad 

lllllilllilllllllllllllllllllllllllillilllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllillllllllllllllllilllllllllllllllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllH 


GOTEBORG. 


Telegrafadress:  ERIKSBERGIA. 


Rikstelefoner:  NAMNANROP. 

Tillverkar  och  reparerar: 

Last-  och  Passagerarefartyg.  Ångpannor  och  Ångmaskiner. 

Slip  3200  tons  d.  w.  Flytdocka. 

Snabba  reparationer. 


VI 
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Färg  och  Ferniss  Fabriks  A.-B. 
STANDARD 

Rt.  169  &  581  TRELLEBORG  Telegram:  Standard 

”STAHAMA” 

halvblank  maskinfärg. 

Maskinfärger  Motrost 

blanka  och  matta.  för  blanka  maskindelar. 

ROSTSKYDDS-  och  PANSARFÄRGER 

Modellack.  Asfaltlacker. 

Tillverkning  av  olje-  och  lackfärger,  olje-  och  sprit¬ 
fernissor  av  högsta  kvalitet,  fullt  jämförliga  med  ut¬ 
landets  bästa. 

Eiliislio  SvetiDiDoi  M\Mm\  i  Stoiolm 

Kontor:  S:T  PAULSGATAN  N:r  2  C.  STOCKHOLM  Sö. 

Telegrafadress:  ESABIS. 

Utför  alla  sorters  svetsniniar  och  mekaniska  reparationer  m.  m. 

Verkstaden;  Sthlmstelefon  308  22. 

,0^  k.  t.  YilHOLHSVlRYET 

VAXHOLM 

Nybyggnaden 

RepanaHonei* 

ERNST  B.  WESTMAN,  LTD. 

39  LOMBARD  STREET,  22  HIGH  STREET. 

LONDON,  E.  C.  3.  SHEFFIELD. 

Svenskt  och  Engelskt  Järn  och  Stål 

Manganjäm  och  andra  Legeringar 

Metaller  och  Slipstenar. 

TtUgtamadrcfi:  JarnagcDt,  L«od«a. 

REKLAM 

befordrar 

framgång. 

Lösa  inlägg  medtagas  i  Teknisk  Tidskrift  tili  ett  pris  av  kr.  250:  —  netto  pr 
gång  vid  en  maximivikt  av  25  gram  pr  exemplar  av  bilagan. 

Ä  dylikt  inlägg  skali  påtryckas  orden  > Medföljer  Teknisk  Tidskrift». 

SKEPPS  BYGGNAD  S  INDUSTRIEN 

I  SVERIGE 


DEN  MOTSEDDA  UTVECKLINGEN  OCH  MÖJLIG 
HETEN  ATT  FYLLA  DÄRAV  SKAPAT  BEHOV  AV 
JÄRN  OCH  STÅL  GENOM  INHEMSK  PRODUKTION 

TYENNE  FÖREDRAG  I  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGEN  . 

av 

Direktör  Bergsingenjör 

G.  HJiMMJtR  och  EDVIN  FORNJINDER 

Götaverken,  Göteborg  Jernkontoret,  Stockholm 

Med  diskussion.  Särtryck  ur  Teknisk  Tidskrift  1918. 

PRIS  KR.  1:50 

Rekvireras  från 

^.=B.  Svenska  Teknologf öreningens  Förlag 

Postfack  644,  Stockholm  1 


Begär  vår  katalog  över  teknisk  samt  konst  och  kulturhistorisk  litteratur,  som  sändes  gratis  och  franko 
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SKEPP SBYGGNADSKONST 


STATIONÄRA 

TRANSPORTABLA 

MARINMOTORER 

POST  S- TELEGRAMADRESS  ;  SLi 

FÖRSÄLJ  N  1  rsi  GSKONTOR  :  S  MÅL  AN  DSG  ATA  N  18  R  I  KS.  9790,  979 !  ALLM.  9567 


aas 


Telefon*  &. 
Telegram* 
adress: 
»Båtbolaget» 


Skeppsdocka 
i  Göta 
Kanal. 
Gas*  och 
Elektrisk 
svetsning 
utföres. 


Nybyggnader  och  reparationer  av  fartyg,  ångpannor,  maskiner 
m.  m.  Lfivbåtar,  motorbåtar,  roddbåtar.  Utrustning  för  båtar, 
båtbord  och  Glasschatull.  Ångsåg,  hyvleri,  virkesaffär. 


Elektriska  Svetsnings  Äktiebolaget 

Marieholm,  Göteborg  6. 

Telefon:  växei:  7333,  ssss,  8889.  Telegrafadress;  ESAB. 

REPARERAR: 

Medelst  elektrisk  svetsning  alla  förekom* 
mande  fel  å  Ångpannor,  Kokare  för  trämasse* 
industrien,  Part^gsstävar,  Axlar,  Bxplo- 
sionsmotorer.  Ångmaskiner  samt  brustna 
och  förslitna  Maskindelar  och  Apparater  av 
stål,  gjutjärn  och  metallegeringar  m.  m.  Flytande 
verkstäder  för  Partygsreparationer.  Mobila 
apparater  för  Pabriksreparationer. 

Förstklassigt  arbete,  snabb  leverans  och 
billiga  priser. 

Intet  arbete  fÖr  stort  ocb  intet  för  litet  för  oss. 


PROFNINGS- 
ANSTALTEN 

Malmskillnadsg.  64,  Stockholm.  R.T.  Namnanropt 
PRÖPNIWCSAMSTALTEN.  Tel.-adru  ELEKTROPROF. 

CARL  A.  ROSSANDER,  TORSTEN  HOLMGREN,  HOLGER  A.  LUNDBERG, 

FRITHIOF  HOLMGREN 

MALMÖBYRÅN.  Förest.  LINUS  BOHLIN.  Mäster Nlligatan  1.  R.T.  3970. 

KONSULTERANDE  INGENJORSBYRÄ  INOM 
ELEKTRISKA,  BERGSMEKANISKA  OCH  MASKINFACKEN. 

Ansluten  till  Svenska  Konsultoran<<e  Ingenjörers  Förening 

Utredningar,  program,  besiktningar,  avprovningar  m.  m.  be¬ 
träffande  kraftanläggningar,  elektriska  oveiTdriIngs-  och  distri- 
butionsanläggningar,  elektriska  smältverk,  järnverksanlägg- 
ningar  och  järnvägar,  hissar,  Installationer  m.  m.  m.  m. 
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BERGSUNDS  MEK.  VERKSTADS  AKTIEBOLAG 

STOCKHOLM  Sö. 


Tillverka; 

/ 

FARTYG  av  alla  slag,  speciellt  MOTORFARTYG  och  ISBRYTARE. 

Ångmaskiner,  ångpannor,  järnvägs-  och  landsvägsbroar. 


stationära  och  marinmotorer  5—600  hkr. 

Slip  vid  Bergsund. 

Utföra  alla  slags  fartygsreparationer,  gjuteri-  och  plåtslageriarbeten. 


CKXTRAI.TRYCKERIET,  STOCKHOLM  1920 
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